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AUS DEM INHALT 
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Wissen Sie schon . . . 


• daß eine der ältesten Eisenbahn¬ 
strecken Europas, die Strecke von 
Plzen nach Ceske Budejovice in der 
CSSR zu einer der modernsten um¬ 
gestaltet wird? Vor kurzem wurde 
dort die erste mit U 7 cc?iseisfrom an¬ 
getriebene Ellok im Probebetrieb 
ei n ge setzt } während bisher der 
Gleidisiromanfrieb für elektrische 
Lokomotiven meist gebräuchlich 
ivar, Bis zum Jahre 1965 wird der 
Anteil der Dampfzüge auf 25% des 
gesamten Eisenbahnverkehrs in der 
CSSR reduziert werden. Dann sind 
weitere 1044 Kilometer Strecke elek¬ 
trifiziert. Im Jahre 1968 schließ Heb 
ist vorgesehen, daß Dampflokomo¬ 
tiven ganz von den Strecken der CSD 
verschwinden und nur noch moderne 
Elloks und Diesellokomotiven den 
Zugförderungsdienst versehen. LT. B, 
z. die neue WechseEs£rom-EIiofc vor 
ihrer Probefahrt auf der genannten 
Strecke. 

m daß die Schwedische Staatsbahn 
SJ bis zum Jahre 1970 keine zwei¬ 
achsigen Reisezugwagen mehr be¬ 
sitzen wird? Bis zum gleichen Zeit¬ 
punkt sollen alle Güterwagen mit 
/{allenlagern ausgerüstet sein. 

• daß bei der Spanischen Eisenbahn 
REN FE bei Gteiserneuerungsarbei- 
ten die bisherige Spur (Spurweite 
von 1674 mm) auf 1668-mm-Breitspur 
verengen wird? Damit betragt der 
Unterschied zwischen den Spur¬ 
weiten auf der Iberischen Halb¬ 
insel — Portugal = J665 mm, Spa¬ 
nien I66S mm — nur noch 3 mm. 


• daß im Verlaufe des Siebenjahr- 
Plans der Volksrepublik Korea von 
1961 bis 1967 die Elektrifizierung von 
t50Q Streckenküometern vorgesehen 
ist? 
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FACHZEITSCHRIFT FÜR DEN M OD EILEI SE NB AH NB A U 
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 


Von Seifendosen, Modelleisenbahnen und anderen Kleinigkeiten 


Erwarten Sie bitte nicht, daß sich hinter dieser Überschrift etwa eine Bauanleitung ver¬ 
birgt, wie man vielleicht aus Seifendosen offene Güterwagen in HO basteln oder wie man 
Schnürriemen mit gutem Erfolg als Stelldraht für Weichen und Signale verwenden kann. 
Und doch besteht zwischen den aufgezählten Dingen ein enger Zusammenhang. Sie glauben 
das nicht? Dann lenken Sie bitte mit uns ihre Schritte in eine belebte Geschäftsstraße im 
Norden unserer Hauptstadt Dort betreibt der Konsum ein sehr modern ausgestattetes Kauf- 
haus* das auf Selbstbedienung eingerichtet ist. 

In diesem Kaufhaus stehen in mehreren langen Reihen Regale, in denen die Ware ausliegt, 
und wo der mit einem Körbchen ausgerüstete Kauflustige sich nach Herzenslust selbst be¬ 
dienen kann. Da liegen schön geordnet an den einzelnen Ständen Zahnbürsten, Schuhcreme, 
Schreibpapier, Handfeger — und eben auch Schnürriemen, Seifendosen und Modelleisen¬ 
bahnen. Das allein ist noch gar kein Grund zum Ärgernis. Der Ärger kommt vielmehr erst 
dann, wenn die Tante ihrem Neffen zum Geburtstag einen PIKO-Trafo schenken sollte 
und wollte, aber infolge ungenügender oder fehlender fachlicher Beratung mit einem Heine- 
Modell bahn regier freudestrahlend nach Hause zieht. Da stellt sich dann heraus: Die Bahn 
fährt gar nicht; ergo: Die Industrie hat gepfuscht* 

Wir stellen einmal in aller Offenheit die Frage: Wer pfuscht denn hier? Dies Beispiel dieses 
einen Geschäftes steht ja gar nicht allein, nein es steht leider für viele andere in der ganzen 
Republik* Auch auf die Gefahr hin, uns den ungeteilten Zorn zahlreicher Verkaufsstellen- 
und Absatzleiter von HO und Konsum zuzuziehen, fordern wir hier noch einmal im Inter¬ 
esse unserer vielen tausend Leser und Modelleisenbahner vom Handel: Schafft endlich 
klare Verhältnisse beim Verkauf von Erzeugnissen der Modellbahn-Industrie, gebt sie doch 
nicht um jeden Preis in jede Industriewaren-Verkaufsstelle, nur weil Sie sich so gut und 
leicht verkaufen lassen und daher schnell den Umsatzplan erfüllen helfen! Unsere Werk¬ 
tätigen der Modellbahn-Industrie haben das Recht, vom Handel zu verlangen, daß ihre Er¬ 
zeugnisse, mit deren Herstellung sie sich bestimmt große Mühe geben, auch fachgerecht und 
fachmännisch verkauft werden. Alle anderen Werktätigen aber — eben die Käufer — die 
auch im Produktionsaufgebot an ihren Arbeitsplätzen große Anstrengungen unternehmen 
und Erfolge haben, wollen für ihr gutes Geld auch gut bedient und beraten sein* Über¬ 
mäßige Forderungen? Wir denken nein. — Man kann aber beim besten Willen nicht von 
einer Verkäuferin, die Modellbahnartikel „nur so nebenbei" verkauft, verlangen, daß sie 
noch große Fadikenntnisse auf diesem rein technischen Gebiet hat. 

Doch wir wollen nicht nur ein Problem, welches schon längst reif ist, gelöst zu werden, er¬ 
neut kritisch anschneiden, ohne den Handelsleuten g'e:chzeitig konstruktive Vorschläge zur 
Verbesserung zu machen. Daß es nämlich anders und viel besser geht, das beweist schon 
eine ganze Reihe von Geschäften. Nur einige der guten Beispiele, die uns gerade einfallen: 
das HO-Warenhaus am Alex in Berlin, der Konsum in Berlin-Lichten borg, die HO in 
Plauen, das HO-Warenhaus in Leipzig C 1 usw. Dort gibt es überall schon lange Modell- 
bahnabteilungen mit geschultem Fachpersonal und zum Teil auch gleichzeitig Vertrags¬ 
werkstätten, wo Reparaturen ausgeführt werden können. Und das muß das Grundprinzip 
für den Handel werden, solche hochwertigen technischen Artikel, wie es Modellokomotiven 
nun einmal sind, nur in solche Geschäfte zu geben, wo die Grundvoraussetzungen für einen 
fachgerechten Verkauf und Beratung gegeben sind, Spezialisierung des Einzelhandels kann 
man es auch nennen. 

Und noch etwas Positives hängt damit eng zusammen: Haben wir in der Republik nur 
noch wirkliche Fachgeschäfte für Modell bahnen, gleich ob HO, Konsum oder privat, dann 
ist die Anzahl zwar wesentlich kleiner, aber den Herstellern wird es damit auch endlich 
einmal möglich sein, das Verkauf spersonal entsprechend zu schulen. Und das sollte nicht 
ideal sein? Daß e*s endlich und recht bald so weit kommt, das wünschen sich alle unsere 
Leser. H, K. 
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Die elektrisch betriebene Berliner S-Bahn h.tsm 


3neKTpnHecKaH BepjiHH3tcafl hl ä. an» noeaaos 

GüJlbLUQÜ CKOPOCTM 

The Electric High-Speed Railway in Berlin 
Les lignes electriques ä grandes vitesses de Berlin 


2. Energieversorgung 

Die Berliner S-Bahn wird, wie die meisten Stadtschnell¬ 
bahnen, mit Gleichstrom betrieben. Die Nennspannung 
beträgt heute 0,8 kV, jedoch will man bei der Rekon¬ 
struktion der S-Bahn auf 1,5 kV übergehen. Die Strom¬ 
zuführung erfolgt über eine seitliche Stromschiene, So¬ 
mit sind also Stromart, Spannung und Zuführungsart 
anders als bei den elektrisch betriebenen Fernbahn¬ 
strecken in Deutschland, auf denen bekanntlich 
Wechselstrom mit einer Frequenz von 16% Hz und 
einer Spannung von 15 kV und als Energiezuführung 
eine über dem Gleis verlegte Oberleitung verwendet 
werden. Für die Wahl des Gleichstromsystems waren 
verschiedene Gründe maßgebend, die im folgenden in 
einem Vergleich der beiden Stromsysteme dargestellt 
werden: 


Glei ch st r omsy stem 
Hohe Anfahrbeschleuni¬ 
gung nur bis zu mittlerer 
Geschwindigkeit, geringe 
Endbeschleunigung; über¬ 
legen bei kurzen Halte¬ 
stellenabständen. 

Gleichst romfahrmotor 
einfach in der Bauweise; 
Kommutator und Bürsten 
werden am wenigsten be¬ 
ansprucht. 


Wechselstromsystem 
Höhere mittlere Beschleu¬ 
nigung, da große End¬ 
besch leu nigung mög lieh; 

überlegen bei großen 
Haltestellenabständen. 

Wechselstrommotor auch 
betriebssicher, aber we¬ 
sen t lieh em pfin d 1 i eher. 


Verhältnismäßig niedrige 
Fahrleitungsspannung, 
daher kleine Unterwerks¬ 
abstände, also hohe Strom- 
vertei lungskosten. 

Stromzuführung durch 
Stromschiene möglich. Da¬ 
durch keine Erweiterung 
des Lieh träum profües 
nach oben nötig, deshalb 
besonders geeignet für 
Stadtstrecken mit vielen 
Brücken, Überführungs¬ 
bauwerken und Tunnel. 
S t romsch i ene ersch vee r t 

aber die Bahnunterhal¬ 
tungsarbeiten. 

Stromschiene kann bei 
kleinsten Zugpausen und 
unter Spannung stehend 
un terh a 1 ten werden. 


Stromschiene in der An¬ 
schaffung teuer, in der 
Unterhaltung billig. 


Hohe Fahrdraht Spannung, 
daher große Unterwerks¬ 
abstände, also geringe 
St r om ver tei 1 u ngskost en. 


Stromzuführung wegen 
der hohen Spannung nur 
durch Oberleitung mög¬ 
lich. Eine nicht unbe¬ 
trächtliche Erweiterung 
des Lichtraumproflles nach 
oben für Stromabnehmer 
und Fahrleitungsketten¬ 
werk notwendig. 


Zur Unterhaltung der 
Fahrleitung stets Turm¬ 
wagen oder Leitern nötig, 
die längere Sperr pausen, 
z. T. auch spannungslosen 
Zustand erfordern. 

Oberleitung in den An¬ 
lagekosten billiger als 
Stromschiene, in der Un¬ 
terhaltung teurer. 



Bild S Belas lungskurven der S-Bahn Berlin 

a. Augenblicks werte eines 30-kV-Kabels 

b. Stundenmittelwerte des gesamten Netzes 
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2.1 Allgemeines 

Die Energieversorgung einer S-Bahn ist durch außer¬ 
ordentliche Belastungsschwankungen gekennzeichnet. 
Dabei wechselt die Belastung einmal in kurzzeitigen 
Stoßen (Bild 8 a), die durch die Anfahrten einzelner 
Züge im Speisebezirk entstehen. (Der Anfahrstrom eines 
Vollzuges wird mit rd. 1600 A angenommen.) Anderer¬ 
seits ist die mittlere Belastung über den Tag nicht 
gleichmäßig verteilt (Bild 8 b), wobei die Belastungs¬ 
größe durch den Berufsverkehr mit den charakteristi¬ 
schen Früh- und Nachmittagsspitzen und dem nächt¬ 
lichen schwachen Verkehr gekennzeichnet ist. Diese 
Spitzen sind ausschlaggebend für die gesamte Bemes¬ 
sung und^Ausgestaltung des S-Bahn-Betriebes, wie z. B. 
Anzahl und Leistungsfähigkeit der Unterwerke, Zahl 
der Fahrzeuge, Personalbestand, Signalsystem. 

2.2 Energiebezug 

Beim Energiebezug entsdiied man sich von Anfang an 
für einen Fremdbezug. Die benötigte elektrische Energie 
wird als Drehstrom von 30 kV bei 50 Hz von der 
BEWAG (Berliner Kraft- und Licht-Aktiengesellschaft) 
bezogen. Dabei ist ihrerseits die BEWAG an das 
110-kV-Verbundnetz der Landesversorgung angeschlos¬ 
sen, so daß der eigentliche Energiebezug für die S-Bahn 
Berlin sich nicht mehr auf ein bestimmtes Kraftwerk- 
fest legen laßt, sondern die im Gemeinschaftsbetrieb er¬ 
zeugte Energie verwendet wird. Die Energie wird durch 
BEWAG-eigene Kabel den Ubergabestellen in den 
Schaltwerken zugeführt. Das Schaltwerk Markgrafen¬ 
damm ist dabei mit dem Kraftwerk Klingenberg und 
das Schaltwerk Halensee mit dem Kraftwerk Char- 
loftenburg verbunden. Die Schaltung ist so gestaltet, 
daß entweder jede Einspeisung für sich oder beide 
Werke gleichzeitig die gesamte Energie liefern können. 
Bedingt durch die Spaltung Berlins erfolgt heute die 
Einspeisung der gesamten Energie über die Schaltstelle 
Markgrafendamm. Eine zusätzliche Einspeisung der 
BEWAG in das Schaltwerk Pankow ist im Bau. Außer¬ 
dem sind in den Unterwerken Schmargendorf und 
Putlltzstraße (Westberlin} Noteinspeisungen vorhanden, 
die heute nicht mehr benutzt werden. Für die Strecken 
Grünau-Königs-Wusterhausen und Strausberg—Straus¬ 
berg-Nord wird die Energie direkt dem Landesnetz ent¬ 
nommen. Für Reservefälle besteht aber eine Verbin¬ 
dung zum 30-kV-Kabeinetz der S-Bahn (Uw Zeuthen — 
Uw Schöneweide) bzw. ist sie im Bau (Uw Heger¬ 
mühle — Uw Fredersdorf). Von den Sammelschienen in 
den Schaltwerken Markgrafendamm und Halensee wird 
der Drehstrom über ein bah neigen es 30-kV-Kabelnetz 
auf die übrigen Schalt- und Unterwerke verteilt. Dieses , 
Kabelnetz mußte sehr sorgfältig ausgebaut werden, 
damit man vor Betriebsstörungen sicher ist. Es sind 
nahezu alle Kabel doppelt, teilweise sogar drei- oder 
vierfach ausgeführt; außerdem besteht auf der Stadt-, 
Ring- und Nord-Süd-Bahn die Möglichkeit einer Spei¬ 
sung von beiden Seiten, Die 30-kV-Kabel liegen auf der 
Stadtbahn in einem Betonkanal, während sie auf den 
Ring- und Vorort strecken größtenteils direkt im Erd¬ 
reich verlegt sind. In der Tunnel strecke liegen die Ka¬ 
bel isoliert auf Kabel ha ltern, die ihrerseits isoliert an 
der westlichen Tunnelwand angebracht sind. 

2.3 Unterwerke 

In den Unterwerken wird der Drehstrom von 30 kV in 
Umspannern auf eine niedere Spannung (rd. 800 V) ab¬ 
gespannt und dann in Stromrichtern gleichgerichtet.. Die 
Unterwerke enthalten auch die nötigen Schalter sowie 
die sonstigen Geräte für Schaltung, Schutz und Über¬ 
wachung der Stronwersorgungsanlage. 

Während anfangs in den Unterwerken der Nord¬ 
strecken nach Oranienburg und Bernau noch Einanker¬ 
umformer die Gleichspannung von 800 V lieferten, ging 
man schon bei der Errichtung der Uw Tegel und Hen¬ 
nigsdorf zur Anwendung von Großgleichrichtern über, 
die sich als sehr betriebssicher erwiesen. Diese wasser¬ 
gekühlten Quecksilberdampf-Gleidirichter mit Vakuum¬ 
pumpe werden jetzt nach Ablauf ihrer Lebensdauer 
durch luftgekühlte pumpenlo.se Stromrichter ersetzt. 
Die Stromrichter haben u. a. die großen Vorteile, daß 
sie kurzzeitig stark überlastungsfähig und die Umfor¬ 
mungsverluste nur sehr gering sind (q = OG E) Außer- 
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Bild 9 Prinzips dialtung eines ferngesteuerten Unterwerkes 

D Singdrossel 

Gl Gleichrichter 

h LeifttungssChahcr 

Ss Schn eil sdha Her 

T Trennschalter 

Tf ferngesteuerter Trennschalter 

Ts Speiset renner 

U Umspanner 
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Bild 10 n Zweiseitige Speisung eines Streckenabschnittes durch 
zwei Unterwerke 


50i 30 kV 



Bild 10 b Einseitige Speisung eines Streckenabschnittes von 
jeweils einem Unterwerk, wobei aber durch die Kuppelstelle 
ein Belastungsausgleirft erfolgen kann 

;>Tv* / V'v* t’* l r.l ^ * 

dem bleibt der Wirkungsgrad im gesamten Belastungs- 
bereich nahezu gleich, was für den Bahnbetrieb mit 
seinen starken Belastungsschwan kungen sehr vorteil¬ 
haft ist. 

In den Unterwerken verwendet man ölgekühlte Um¬ 
spanner, die sekundärseitig zwölfphasigen Anschluß 
haben. Daran sind ein zwölfpoliger QueöksiIberdampf- 
Strom lichter oder die beiden sechspoligen pumpen¬ 
losen Etsensiromnchter an geschlossen. Zusammen mit 
der Saugdrossel, die den entstehenden Wellenstrom 
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glätten soll, bilden diese Teile eine Gleichrichtergruppe, 
Je nach Leistungsbedarf sind nun zwei oder mehr 
Gruppen im Unterwerk aufgestellt bzw. im Betrieb, 

Neben den stationären Unterwerken sind noch zwei 
fahrbare Unterwerke vorhanden, die für Reservefälle 
oder Bauarbeiten vorgesehen sind (z. B. fUwgl Mühlen¬ 
beck bis zur Fertigstellung des stationären Uw an der 
neu erbauten S-Bahnstrecke nadi Oranienburg), 

Die Kathode des Gleichriditers ist der Plus-Pol der 
Gleichstromanlage, der direkt zu den Fahrschienen der 
Gleisanlage führt. Der Sternpunkt des Umspanners 
(Minus-Pol) ist über Rückstrom sch alter (Gleichstrom- 
Schnellschalter) mit der einpoligen 800-V-Sammel- 
schiene verbunden. An ihnen sind über die Strecken¬ 
schalter die einzelnen Speiseabschnitte der Strom¬ 
schienenanlage angeschlossen. Auffallend ist die Rich¬ 
tung des Traktionsstromes, der vom Unterwerk über 
die Fahrschienen den Triebfahrzeugen zugeführt wird 
und über die Strom schienen an läge wieder ins Unter¬ 
werk zurückfließt. Dies erfolgt mit Rücksicht auf die 
vagabundierenden Ströme, die sonst in der „Wasser¬ 
erde“ (Rohrleitungen, Kabel) große Korrosionsschäden 
hervorrufen würden. Die Austrittssteile des Stromes 
aus der Wassererde zur Schienen erde (Fahrschienen) 
wandert nun mit dem fahrenden Zug, so daß die Kor¬ 
rosionsbildung auf die ganze Strecke verteilt wird und 
keinen erheblichen Schaden mehr an richtet. 

In der Strom schienen an läge unterscheiden wir ein- und 
zweiseitige Speisung (Bild 10), Die zweiseitige Speisung 
(Verteilung der Last auf zwei Unterwerke) wird auf 
der Stadt- und Ringbahn angewendet, während die ein¬ 
seitige Speisung auf den Außenstrecken und auf der 
Nord-Süd-Bahn angewandt ist (eine gewisse Verteilung 
der Last auf zwei benachbarte Unterwerke erfolgt auch 
hier über Kuppel stellen), 

2.4 Kuppelstellen 

Die einseitig gespeisten Stromschienenabsdiniue sind 
an ihren Stoßenden durch Kuppelstellen verbunden, die 
eine Längs- und Querkupplung ermöglichen. Durch den 
auftretenden Belastungsausgleich ergeben sich gerin¬ 
gere Verluste. Neben der elastischen Kupplung über 
Sch ne 11 sch alter besteht auch noch die Möglichkeit einer 
starren Kupplung über Trennschalter 

2.5 Fernsteuerung 

Die Unterwerke der Stadt-, Ring- und Nord-Süd-Bahn 
und einige Außen werke sind unbesetzt und werden 
von den Schaltwerken Markgrafendamm* Halensee. 
Pankow und Schöneberg ferngesteuert. Auf den Fern¬ 
bedienungstafeln sind Leuchtschaltbild, Steuerschalter 
und Fcrnmeßinstrumente angebracht und spiegeln den 
Zustand der Anlage wider. Auch die meisten Kuppel- 
stellen sind fernbedient. Für den weiteren Ausbau ist 


eine vollständige Fernsteuerung aller Unterwerke und 
Kuppelstellen vorgesehen. 

2,6 Stromschienenanlage 

Die Stromschiene ist seitlich neben dem Gleis ange¬ 
bracht und beansprucht einen Raum außerhalb des 
Lieh träum proflies (Bild 11). Die Stromschiene, die im 
Profil ähnlich einer köpf gestellten Vignolschiene ist 
(Bild 12), besteht aus ko bien Stoff armem Stahl und hat 
eine sehr gute Leitfähigkeit. Sie wird vom Strom¬ 
abnehmer von unten bestrichen (Bild 13), Oben und an 
den Seiten ist sie durch Holzkästen und neuerdings 
durch Glakresitkästen vor Berührung geschützt. Im 
Abstand von 7 ,,, 8 Schwellen sind Stromschienen bocke 
auf die Schwellen geschraubt* an denen die Strom¬ 
schiene über Isolatoren befestigt wird. Je nach der Art 
der Aufhängung und Isolatoren unterscheiden wir die 
Wannsee- und die Stadtbahnbauart* wobei der Wann¬ 
seebahnbauart der einfacheren Bauweise und der ge¬ 
ringeren Beschädigung durch entgleiste Stromabnehmer 
wegen in Zukunft der Vorzug gegeben wird. Auf der 
freien St recke kann die Stromschiene rechts oder links 
vom Gleis angebracht sein* wobei bei zweigleisigen 
Strecken die Stromschienen sich meist zwischen den 
Gleisen befinden. Am Bahnsteig wird die Stromschiene 
in der Regel auf der bahnsteigabgewandten Seite ange¬ 
bracht. Bei Weichenanlagen können Stromschienen¬ 
lücken bis zu 25 m vorhanden sein, ohne daß die Strom¬ 
zuführung zum Triebwagen unterbrochen wird, da alle 
vier Stromabnehmer an den Enddrehgestellen eines 
Viertelzugcs durch Ausgleichslei tun gen verbunden sind. 
Erst bei größeren Strom Schienenlücken müssen diese 
mit Schwung, d. h. mit abgeschaltctem Traktionsstrom, 
durchfahren werden. Für den Auf- und Ablauf an der 
Stromschiene sind Auf läufst ücke eingebaut* die eine 
Neigung von 1 :20 haben (Bild 15). 

An Brücken oder anderen Profilemengungen. in denen 
die normale St romschienen an läge nicht untergebracht 
werden kann* werden beidseitig Lestschienen ungeord¬ 
net, die den Stromabnehmer in das Lichtraumprofit 
zurückdrängen und so ein gefahrloses Durchfahren er¬ 
möglichen, Dabei unterscheidet man spannungsführende 
oder nichUponnungsführende (diese führen nur Span¬ 
nung bei der Fahrt eines Zuges und erhalten den Strom 
über die Stromabnehmerausgleichsleätung) Brückcnleit- 
schienen. 

Wie schon oben erwähnt, ist die strenge Bindung des 
Traktionsstromes an die Gleisanlage erforderlich. Sie 
wird einmal durch die Polarität der Stromschiene, zum 
anderen durch gute Isolierung des Gleiskörpers (Holz¬ 
schwellen, saubere Bettung) und außerdem durch ange¬ 
schweißte oder eingesdilagene Schienen Verbinder 
(Bild 16), Querverbinder zwischen den Schienen (alle 
75m) und Gleisen (alle 250 m) und durch die Heran¬ 
ziehung der parallellaufenden Ferngleise zur Strom- 
Zuführung erreicht 
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Eiserne Bauwerke, z. B. Brücken, werden deshalb auch 
nicht unmittelbar an die Sditenenerde angeschlossen, 
sondern nur über eine Spannungsdurchschlagsicherung. 
Diese spricht bei rd. 300 V an und stellt dann im Ge¬ 
fahrenfalle eine direkte Verbindung vom Bauwerk zur 
Schienenerde her, 

Uber Kuppe ischalter, Trennschalter und Nottrenn¬ 
schalter können die einzelnen Stromschienenabschnitte 
schaltungstechnisch behandelt werden. 

Da in den Triebwagen sch uppen der Bahnbetriebswerke 
die Triebwagenzüge nicht dauernd unter Spannung 
stehen dürfen, um bei den Überholungen ein gefahr- 
freies Arbeiten zu ermöglichen, zum anderen aber 
Hangierbewegungen durch eigenen Antrieb möglich sein 
sollen, wurden dort Deckenstromschienen verlegt In 
diesen nach unten offenen Unförmigen Eisenschienen 
laufen Schlitten, die die Energie abnehmen und über 
das Schieppkabel, das dann auf einen Dorn am Strom¬ 
abnehmer aufgesteckt wird, dem Triebwagen zuführen 
(Bild 17), 

Fortsetzung folgt 


BiJd 13 Der Stromabnehmer der Berliner S-Bahn bestreicht 
die Stromschiene von unten. Die Stromstfiienenaufhängung Ist 
Bauart W an n sc e 


Bild H Stromschiene mH ab genommenem Schutzkasten, Vom 
ist ein Tempemturstofi zu sehen, der die Wärmesdiwankungen 
der Stromsöilene ausgleicht, Zur Wciterleitung des Fahr¬ 
stromes dienen drei angeschweißte Kupferverbinder. Dann ist 
ein Reiter zu sehen, auf dem Isoliert der Glakresitstfiutz- 
kästen auf geschraubt wird. Die U-Form des Sdmtzkastens ist 
weiter hinten gut zu erkennen 

Bild iS Stromschienen au fl auf. Im Hintergrund Ist eine im 
Bau befindliche Stromschienenanlage Bauart Wannsee zu 
sehen, die noch keine Abdeckung hat 

Bdd 16 Angeschweißter Verbinder an der Fahrschiene zur 
Verringerung des Widerstandes für den TrakUonssirom 

Bitd 17 Zum Fahlen des S-Bahn-Zuges im Triebwagen- 
schuppen wird das SChleppkabel auf den Dorn des Strom¬ 
abnehmers gesteckt. Die vorgestrigen Schutzbrctier bewahren 
den Stromabnehmer vor unbeabsichtigter Berührung 



Fotos: Archiv Bild 16 
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AUS BRIEFEN AN DIE REDAKTION 


PIKO mit Vorbehalt 


Von dem VEB PIKO erhielten unr 
eine Stellungnahme auf die bisher 
uoh uns veröffentlichten Leser¬ 
briefe, die wir auszugsweise wieder¬ 
geben: 

„Nachdem in Heft 1 r 62 ein weiterer 
Brief, der sich mit der Entwicklung 
der PIKO-Erzeugnisse befaßt, abge- 
druckt wurde (und nachdem wir 
uns nochmals auf fordernd an den 
Betrieb gewandt hatten, die Red ), 
möchten wir hiermit auf die ver¬ 
öffentlichten Briefe eingeheru 

Im Heft 11/61 wird von Herrn Stef¬ 
fen die Frage gestellt, weshalb keine 
Neuentwicklungen der DR im Mo¬ 
dell nach gebildet werden. Zunächst 
stellen wir fest, daß von uns vier 
Neuentwicklungen von DR-Fahr- 
zeugen herausgebracht wurden. Wir 
erinnern nur an das Modell des Eis¬ 
kühlwagens usw. Die Forderung 
nach neuen Triebfahrzeugen der DR 
wird von uns auf jeden Fall be¬ 
rücksichtigt. Obwohl noch nicht fest¬ 
steht, w T ann die Eli in Serie gehen 
wird, werden wir die Nachbildung 


gramm aufnehmen, Gedanken 
machen, können wir versichern. Es 
wird lange überlegt und diskutiert, 
bis die Entscheidung über die Ent¬ 
wicklung eines neuen Triebfahr- 
zeuges gefällt wird. Selbstverständ¬ 
lich werden dabei die Wünsche un¬ 
serer Modileisenbahner und die des 
Handels berücksichtigt, jedoch müs¬ 
sen wir auch den Wünschen auslän¬ 
discher Kunden nach kommen. 

Herr Köhler schreibt weiter in sei¬ 
nem Brief, daß in Zukunft nur noch 
moderne Fahrzeuge als Modelle in 
den Handel gebracht werden sollen. 
Wir glauben kaum fehlzugehen, 
wenn wir annehmen, daß viele Kun¬ 
den sich die noch z. Z, im Dienst 
stehenden Lokomotiven, insbeson¬ 
dere auch Dampflokomotiven wün¬ 
schen. Wir wollen uns in Zukunft 
bemühen, von jedem etwas zu brin¬ 
gen, um dabei die Wünsche unserer 
Kunden zu berücksichtigen. Dazu ist 
es erforderlich, daß Sie uns diese 
Wünsche und Anregungen mitteilem 
Selbstverständlich können nur solche 
verwirklicht werden, die von einem 
großen Kundenkreis eingebracht 
werden und die sich mit unserem 
E n twi eklu ngsp rogra m m verei n b a ren 
lassen. Ihr VEB PIKO" 



Ein Italienischer 
Kühlwagen der FS 
tialia tv |( deutscher 
Werheaufschrift für 
Siernhurg-Bter? 


Foio; Jo Gerbet h, 
Berlin 


dieser Ellok mit Vorbehalt in unser 
Entwicklungsprogramm aufnehmen. 
Es ist jedoch zu bedenken* daß die 
Entwicklung eines neuen Triebfahr¬ 
zeuges ungefähr drei bis vier Jahre 
dauert. 

Herr H.-E. Flimmer wirft im glei¬ 
chen Heft das Problem der Modelle 
ausländischer Fahrzeuge auf. Rich¬ 
tig ist, was Herr Köhler im Heft 
1/62 schreibt: „Sicher haben sich die 
Kollegen aus Sonneberg etwas dabei 
gedacht. Ich nehme an, daß dies mit 
Exportverpflichtungen im Zusam¬ 
menhang zu sehen ist . * , tl Daß wir 
uns bei jedem Trieblahr zeug, wel¬ 
ches wir in das Entwicklungspro¬ 


Wir danken dem VEB PIKO für 
diese Antwort und möchten gleich 
dem Wunsch entsprechen, der Mo¬ 
dell bahniudusfrie Hinweise und An - 
regungen aus dem Leserkreis zu 
geben. Wir tun dies am besten mit 
einer Zusammenfassung der von un¬ 
seren Lesern in zahlreichen Briefen 
am häufigsten geforderten Trieb- 
fahrzeug-Modelle: Lokbaureihen 65 1U , 
01, 03 f 3$, 41, 23 r 55, V ISO, E 94, 
5S 30 , 44 und 86. Alle Leser meinen 
übereinstimmend , man sollte unbe¬ 
dingt wenigstens einen Teil dieser 
Wünsche berücksichtigen, um den 
Kontakt mit dem kritischen Käufer 
seitens des Betriebes nicht zu t^er- 
Heren< 


Ferner sandte uns Herr J. Gerbeth 
aus Berlin das Bild mit dem italie¬ 
nischen Kühlwagen von PIKO ein. 
Mit Recht beklagt er sich darüber , 
daß dieses hervorragende Modell 
mit der Eigentumsbezeichnung FS 
Italia und einer deutschen Werbe- 
ansßftnff für Sternburg-Bier in den 
Handel kommt. Das ist jedoch völlig 
widersinnig. 

Hm der Industrie noch weitere Hin¬ 
weise zu geben, veröffentlichen wir 
nachstehend noch einige Kurzaus¬ 
züge aus Leserbriefen: 

.,. Da die Einzetteilfertigung in der 
Industrie meist recht gut mechani¬ 
siert ist, die Montage aber mit rela¬ 
tiv hohen Kosten manuell ausge¬ 
führt wird, dürfte die Herstellung 
preisgünstiger Bausätze ökonomisch 
zweckmäßig sein .., 

.,. Warum werden nicht Basller- 
teile weiter ent wickelt und in den 
Handel gebracht? ... 

... mein Vorschlag, im Entwick¬ 
lungsprogramm moderne Reisezug¬ 
wagen und eine sdmell zu montie¬ 
rende, funktionssichere Oberleitung 
aufzunehmen... 

Abschließend noch unsere Meinung 
zum Brie/ des Lesers H, Köhler aus 
Meiningen, zu dem eine ganze Reihe 
Leser Stellung nahm: Herr Köhler 
hat sich zwar recht gute Gedanken 
gemacht, vor allem bringt er die Be¬ 
schäftigung mit der Modellbahn in 
einen Zusammenhang mit dem ge¬ 
sellschaftlichen Leben, aber seine 
Forderung, nur noch Ellok- oder 
Dieseliokmodelle zu produzieren, 
halten wir nicht für richtig. Ohne 
Zweifel werden Dampflokomotiven 
bei uns und in vielen anderen Lan¬ 
dern noch auf lange Jahre hinaus 
Dienst verrichten. Hafte sonst die 
DR noch die umfangreiche Rekon¬ 
struktion vorgenommen? lind das 
sollte sich auch auf unseren Anlagen 
au sd rücken. Hier teilen wir die 
Meinung von PIKO völlig, 

Einige Leser lehnten den Vorschlag, 
auch einmal sowjetische Lokomo¬ 
tiven heranszubringen, mit dem Hin¬ 
weis auf die Spurweite als völlig ab¬ 
surd ab. Wir meinen, wir Modell¬ 
eisenbahner machen ohnehin auf 
unseren Anlagen notgedrungen viel 
größere Konzessionen — denken wir 
nur an die Lauge unserer Strecken¬ 
abschnitte — so daß man diesen 
einen Millimeter beim Modell auch 
konzessionieren dürfte. Denn gerade 
die UdSSR ist es doch, die in den 
letzten Jahren nicht nur höchst mo¬ 
derne sondern auch höchst inter¬ 
essante Lokomotiventypen aller Art 
produzierte. 

Damit möchten wir die Diskussion 
ab schließen* Wir danken den vielen 
Lesern für das Interesse und hoffen, 
daß wir alle dadurch vorankommen 
werden * Die Redaktion 
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... ist auch für die Eisenbahner des 
Bahnhofs Berlln-Schönewelde die Be¬ 
schäftigung mit der Modelleisenbahn. 
Sinnvoll ist sie dort als polytechnisches 
Lehr- und Anschauungsmittel eingesetzt; 
mit Ihrer Hilfe werden wie auf zahl¬ 
reichen anderen Bahnhöfen der DR 
junge Betriebseisenbahner fachlich ge¬ 
schult 


8rld 1 Ein OrigEnaE-Gleisbild-Stel ftäsch sieh! 
iur Verfügung und bietet gro&tmogfidhe An¬ 
lehnung on den Großbetrieb 

Bild 2 Unter Aufsicht erfahrener Fachkräfte 
lernen die Betriebs- und Verkehrslchrlinge und 
werden mit atlen Betriebsaufgabcn vertrau! 
gemocht 


Dild 3 und 4 Noch iwei Anlagenausschnitte 
der LehmnEcige, auf deren EandschaftMche Auq^ 
ge Störung natürlich kein großer Wer» gelegt 
wurde 


Fotos : Ruhnke, Berlin 
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ressantes von den eisenbahnen der weit 
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4 tm D ie se 11 o fc omolivba u der UdSSR gewinnt die Pro 
duktfan von Drcseltakomaiiven mit hydröuliichem Am 
trieb mehr und mehr an Übergewicht. Im Leningrader 
DieseFlokomotiv Werk wurde vor kurzem diese neue 
diese! hydraulische Lokomotive TG-102 konstruiert* Oos 
Fahrzeug hat ome relativ geringe Dienstlost und er¬ 
reicht eine Höchstgeschwindigkeit von 120 km. h. Bis 
zum Jahre sollen Tausende solcher modernen 

Triebfahrzeuge den sowjetischen Eisenbahnen uber¬ 
geben worden sein. 


Foto: Zenlmlbild 



Cm Pullman-Wogen, der in Die sei lugen Verwendung findet- Die Übergänge 
zwischen den einzelnen Wagen sind nach einem Schweizer System gebaut« des¬ 
gleichen auch die Drehgestelle. Dro Innenausstattung des Wagens ist sehr 
dekorativ» die Sitze sind verstellhui. Imbisse und Erfrischungen werden den 
Fahrgbsten cm Platz serviert. 


Fotos; Robert Spark, London 



154 


DER MODELLEISENBAHNER 3 IM2 





















Dipl .-Ing. FRIEDRICH SPRANG ER, Dresden 


Alt und neu bei der Straßenbahn in Sofia 


Zwischen Balkan- und Witoschagetyrge liegt in einem 
weiten Becken die bulgarische Hauptstadt, in deren 
Stadtbild sich seit dem zweiten Weltkrieg grundlegende 
Veränderungen vollzogen haben. Aus einer mittleren 
Großstadt mit 220 000 Einwohnern ist eine neue Stadt 
entstanden, deren Einwohnerzahl nun fast die Mil¬ 
lionengrenze erreicht hat. Am Rande der Stadt sind 
neue Stadtteile errichtet worden, und im Stadtinnern 
müssen mehr und mehr die alten Gebäude modernen 
Vcrwaltungs-, Geschäfts- und Wohnkomplexen weichen. 
Diese Neuerungen spiegeln sich auch in der Entwick¬ 
lung des Verkehrswesens wider. Genügten bis zum 
Jahre 1945 kleine zweiachsige Wagen mit niedrigem 
Platzangebot und geringer Reisegeschwindigkeit, wie 
wir sie im Bild 1 sehen, so können heute diese Fahr¬ 
zeuge keineswegs mehr das Verkehrsaufkommen be¬ 
wältigen. Neben neuen Omnibussen und Kraftomnibus¬ 
sen geben auch moderne Straßenbahnwagen mehr und 
mehr dem städtischen Nahverkehr dieser Stadt das Ge¬ 


präge. Bild 2 zeigt einen Neubauzug bulgarischer Fabri¬ 
kation, Wir stellen dieselbe Entwicklung fest, wie wir 
sie auch bei uns und in allen anderen europäischen 
Ländern verfolgen können: vierachsige Großraum¬ 
wagen, die als Einrichtungswagen ausgeführt sind. 
Dieser Typ wird laufend weiterentwickelt und ver¬ 
bessert Der Beiwagen zeigt eines der ersten Bau¬ 
muster mit schmalen, auch an den Stirnseiten senk¬ 
recht stehenden Scheiben, während bei dem später ge¬ 
bauten Triebwagen die Fenster verbreitert und die 
Stirnseiten in einer gefälligeren Form gestaltet wor¬ 
den sind. Als jüngste Erzeugnisse der Sofioter Waggon¬ 
fabrik verkehren seit 1961 die ersten Straßenbahn- 
gelenk wagen. 

Wir sind überzeugt, daß damit die Entwicklung noch 
keineswegs beendet ist und wünschen den Menschen 
in der befreundeten Volksrepublik Bulgarien weitere 
Erfolge beim Aufbau ihrer Hauptstadt und bei der 
Modernisierung ihres Verkehrswesens. 

Fotos; Spranger 
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WQLFGANG ZANDER, Berlin 


DK «23,156,3 004.4 (086,5) 


Bauanleitung für eine Gleissperre in HO 


Unsere heutigen Modelleisenbahnen sind mit modernen 
Sicherungsanlagen versehen, zum Beispiel mit Btock- 
signalen, Schutzweichen, weichenabhängiger Signal¬ 
steuerung U3W. Trotzdem fehlen noch manche Dinge 
des großen Bruders, der DR. So kam mir der Gedanke, 
eine Gleissperre zu bauen. 

Eine Gleissperre ist nämlich auf den meisten Anlagen 
nicht vorhanden. Dabei kommt die DR ohne sie nicht 
aus. Sie ist ein wirksamer Flankensduilz der Haupt¬ 
gleise und wird fast auf jeder Bahnhofsanlage (Güter¬ 
boden-, Verladegleise usw.) sowie an einmündeoden 
Werk- und Anschlußgleisen von Betrieben angewendet. 
Nur an Hauptgleisen, die für den Personenverkehr be¬ 
stimmt sind, werden sie nicht angebracht. 

Die Gleissperre besteht aus einem drehbar gelagerten 
Hemmschuh, der ebenso wie die Weichen durch einen 
Elektromotor über ein Getriebe betätigt wird. Er kann 
in die Stellungen Gsp 0 (Hemmschuh aufgelegt) und 
Gsp 2 (Hemmschuh abgelegt) geschaltet werden. Die 
Grundstellung ist Gsp 0. Auf kleineren Bahnhöfen ist 
die Gleissperre auch handbetätigt und in der Grund¬ 
stellung verschließbar. Das Modell entspricht maßstäb¬ 
lich den Abmessungen des Vorbildes. Wir fertigen die 
in der Stückliste angegebenen Teile an und besorgen 


Stückliste zur Riuiantcltung für eine Gleissperre in HD 


Lid. 





Nr. Stück 

Benennung 

Werkstoff 

Koh maße 

1 

1 

Gleiskörper 

Hartfaser 

200 X 60 X 5 

2 

1 

Pi Iz-Scft welle n- 
band 

handelsüblich 


3 

2 

Schienenprofit 

handelsüblich 


4 

1 

Grundkürper 

Hartfaser 

200 X 60 X 5 

5 

1 

Magnet 

* 


6 

1 

Schubs lange # 

st 

0.75 0 X 22 

7 

1 

S diu b siangc 

Pertinax 

50 X 5 X 1 

0 

2 

Kontakt fed er 

St 

0.3 0 X « 

9 

2 

Kontakt bahn 

Ms 

Ms-Bl. 40X6X0,5 
Ms- 

U 1 X 3 X l X 40 

10 

1 

Anschlag 

wdßbi. 

5.5 X 5,5 X 0,5, 

5 1g. 

11 

I 

Führung für 
Schubst. 

St 

0,8 0 X 19 

12 

1 

St eil feil er 

st 

0,5 0 X 48 

13 

1 

Wippe 

Mg 

0,5 X 14,5 X 25 

14 

2 

Unterlegscheibe 

Ms 

5 0 X 0,5 

15 

3 

Holzschraube 

handelsüblich 


16 

1 

Stelle!raht für 
Laterne 

st 

0.5 0 X 25 

17 

1 

Sirilfeder für 
Hemmschuh 

St 

0,25 0 X 50 

18 

1 

Latcrnenhebel 

Ms 

1 X 6 X 12 

19 

1 

La lernen buchse 

Ms 

3,2 0 X 4.2 0 X 11 

20 

l 

Laterne 

Ms u. Weiß bl. 

21 

1 

Umlenk hebet 

Ms 

0,5 X 2 X 14 

22 

1 

Lagcrgrundplalte 

Ms 

0,5 X 12 X 14 

23 

1 

Slcllstange 

St 

0,8 X 16 0 

24 

1 

Hemmschuh 

Ms 


25 

2 

Lagerwinkel 

Ms 

L 5 X 6 X 1; 2 lg. 

26 

1 

A nt rieb skas t en- 
att rappe 

WelfibL 


27 

1 

Hemm sch uh~ 

Wclßbl. 

L 2.75 X 2 X 0.5; 



Auflage 


10 lg. 

2® 

l 

Lütleiste 

handelsüblich 


29 

l 

Widerstand 



30 

1 

K lei na tfi Lüh¬ 
lampe 

Fa. Dietzel 

2 V 


KöHCTpyKLtm? nyTCBoro 3aFpa^enmi 
o MactuTaöe HO 

Construcüon cTimc cale a voic en EID 
Construcüon of a Track-Shutting in H9 

uns die handelsüblichen Teile. Dann beginnen wir mit 
dem Zusammenbau, 

Zum Gleisbau verwendete ich Pilz-Schwellenband und 
2,5 mm hohes Schienen profil. Der Gleiskörper (Teil 1) 
wird mit der Bohrung für die Laternen buchse und dem 
Ausschnitt für die Antriebsteile des Hemmschuhs und 
der Antriebskastenattrappe versehen. Die Grundplatte 
wird für den Magneten und zur besseren Flatzvertei- 
lung der Anlriebsteiie der Laterne und des Hemm¬ 
schuhs ausgeschnitten. Über den magnetischen Antrieb 
braucht man nichts zu sagen, da er ausführlich im 
Heft 7/59 beschrieben wurde. Es kann jedoch auch ein 
anderer Antrieb verwendet werden. Dabei müßte man 
nur den Hub verändern. 

Als nächstes Teil fertigen wir die Wippe (Teil 13) an, 
versehen sie mit einer 2-mm-Bohrung und montieren 
sie folgendermaßen: An der gekennzeichneten Stelle 
drüdten wir mit einem Dorn ein kleines Loch ein. 



Zwischen Teil 4 und 12 kommt eine kleine Unterleg¬ 
scheibe (Teil 14) und zwischen Teil 13 und die Holz¬ 
schraube (Teil 15) kommt ebenfalls eine Unterleg¬ 
scheibe, Mit der Holzschraube können wir jederzeit das 
Eewegungssptel ein- bzw. nachstellen. Auf die Wippe 
wird ein 4 mm langer CU-Draht von 1 mm 0 als 
Drehpunkt für den Antriebsdraht (Teil 16) gelötet. 
Weiterhin wird Teil 17 an die Wippe gelötet. 

Jetzt beginnen wir mit dem Laternen bau. Wir fertigen 
die Laternenbuchse (Teil 19) aus Ms-Blech an. indem 
wir das Blech über einen entsprechenden Rundstahl 
biegen. Dann kleben wir die Buchse in Teil 1 ein. Sie 
muß mit Sch wellen Oberkante abschließen. Danach wird 
der Latemenschaft (Kugelschreibermine) angefertigt 
und mit einem Ring versehen. Der vorgefertigte La- 
lernenschaft wird mit dem Laternen kästen, der aus 
Weißblech ausgesägt wird, zusammengelötet. 2um 
Schluß erhält die Laterne einen Lüflaraufsatz, 

Zur Beleuchtung wird ein 15 mm langer Glasstab in 
den Schaft ein geschoben, dessen oberes Ende mattiert 
ist. Als Bel euch tun gsquelle dient eine KleinstgUih- 
lampe (2 V) der Fa, Dietzel. (Speisung der Kleinstglüh- 
lampe siehe Heft 3:1960, S. 65.) 

Vor dem Zusammen löten des Laternen kästen s legen 
wir ihn noch mit weißem Papier aus. (Vorsicht beim 
Löten, damit es nicht verbrennt.) 

Die fertige Laterne wird in die Laternenbuchse ein- 
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gesetzt und das überstehende Ende des Laternen¬ 
schaftes mit dem Laternen hebe! (Teil 18) verlötet. 
Jetzt beginnen wir mit dem Bau des Hemmschuhs und 
seiner Antriebsteile, Wir fertigen Teil 22 an und löten 
die Teile 25 im Abstand von 1 mm vom Außenrand 
an. Den Stellhebel (Teil 21) nieten wir beweglich mit 
Teil 22 zusammen. 

Als nächstes fertigen wir den Hemmschuh (Teil 21) tin. 
Durch die Stellstange (Teil 2$) werden die Teile 22 
und 24 verbunden. Teil 22 wird mit den Nägeln an 
Teil l befestigt. Laterne und Hemmschuh werden 
mit der Wippe mittels Teil 16 und 17 verbunden. 
Dann wird die Antriebskastenattrappe fertiggestellt 
und eingepaßt* Die Riffelung auf dem Kastendeckcl 
laßt sich gut durch Verpackungspapier der Orient- 
Zigarette darstellen. Die Hemmschuhauflage (Teil 27) 
wird im Radlenkerabstand (1,3 mm) auf den Schwellen 
angebracht. 
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IST DU IM BILDE ? 




Aufgabe 86 

Was bedeuten die Anschriften auf dem abjjetnldeten 
Wagen der Deutschem Reichsbahn und laelchem ganz 
besonderen Zweck dient dieses Fahrzeug? 

Lösung der Aufgabe 85 aus Heft 1/6S 

Das Bild zeigt einen sowjetischen Weitstreckemvagen 
während der Umspurung auf dem Grenzbahnhof Brest 
Um das zeitraubende Umladen der Güter von Breit¬ 
auf Normalspur beim Grenzübergang zu vermeiden, 
wurden die Wagen so konstruiert, daß sie wahlweise 
mit Achsen bzw, Drehgestellen beider Spurweiten in 
Betrieb genommen werden können. In der Umspuran¬ 
lage werden die Wagenkästen mit einer besonde¬ 
ren Hebevorrichtung an gehoben. Dann werden die 
Drehgestelle oder Achsen ausgewechselt, und das Fahr¬ 
zeug kann auf die andere Spurweite übergehen. Diese 
Umspuranlage wird, wie im Bilde gezeigt, auch für das 
Umspuren von Reisezugwagen verwendet, damit den 
Reisenden das erschwer!iche Umsteigen erspart und so¬ 
mit ein durchgehender grenzüberschreitender Verkehr 
ermöglidit wird. Infolge der Festlegung einheitlicher 
Abmessungen der Fahrzeuge und Lieh träum pro füe für 
alle Bahnen des sozialistischen Lagers im Rahmen der 
OSShD können die Wagen der Breitspur ohne be¬ 
sondere Einschränkungen auch auf normalspurigen 
Strecken verkehren. 


&as geht auch Sie an! 


Nachdem nunmehr die vorbereitenden Arbeiten zur 
Gründung einer Organisation der Modelleisenbahner 
und Freunde der Eisenbahn abgeschlossen sind, steht 
die Gründungs Versammlung des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes unmittelbar bevor. Hierzu wird 
von jeder Arbeitsgemeinschaft, die sich auf unseren 
im Heft 4 1951 unserer Fachzeitschrift veröffentlichten 
Aufruf gemeldet hat. ein Vertreter eingeladen. Somit 
werden schon bei der Gründung des Verbands zahlreiche 
Arbeitsgemeinschaften erfaßt. Um auch den vielen 
individuellen Modelleisenbahnern die Möglichkeit zur 
aktiven Mitarbeit zu geben, werden wir nach der Ver¬ 
bandsgründung sofort die Anschriften der AG ver¬ 
öffentlichen, die bis dann im DMV organisiert sein 
werden. Darüber hinaus erhalten Modelleisenbahner, 
die sich bei uns direkt gemeldet haben, die erforder¬ 
lichen Unterlagen zur Gründung einer Arbeitsgemein¬ 
schaft. Diese AG (jeweils mindestens fünf Mitglieder) 
können dann in den Verband aufgenommen werden. 

Gleich in den ersten Monaten seines Bestehens wird 
der Verband seine erste Bewährungsprobe in der 
Öffentlichkeit ablegen. Der diesjährige IX. Internatio¬ 
nale Modell bahn Wettbewerb findet unter der Verant¬ 
wortung unserer neuen Organisation, die die Modell¬ 
eisenbahner und Freunde der Eisenbahn in der Deut¬ 
schen Demokratischen Republik schon lange wünschten, 
statt. Beweisen wir daher alle durch eine rege Teil¬ 
nahme an dieser Leistungsschau, daß wir bereit sind, 
an der weiteren Aufwärtsentwicklung des Modelleisen¬ 
bahnwesens aktiv mitzuarbeiten. Der Internationale 



Foto: G. IUner 


Modell bahn Wettbewerb wird nach wie vor der jährliche 
Höhepunkt unseres Schaffens und ein internationales 
Kräftemessen sein. Er wird ein Zeugnis sein für das 
Können und die Leistungen von jung und alt auf dem 
Gebiet des Modelleisenbahnbaus, Jedes gute Modell ist 
ein Ansporn zu noch besseren Leistungen, Ist ein Be¬ 
weis dafür, daß wir Modelleisenbahner mehr können 
als nur „spielen“. 

In diesem Sinne wünschen wir recht viel Erfolg zum 
IX, Internationalen Modellbahn Wettbewerb! 

Helmut Reinert, 

Ministerium für Verkehrswesen 
AbL Schulung und Berufsausbildung 


Im Hai nach Berlin, im Juni nach Rostock 

Bitte notieren Sie noch einmal folgende wichtigen 
Termine vor: Bis zum 25. Mai 1962 müssen olle Mo¬ 
delle zum IX. Internationalen Modellbahnwettbewerb 
bet der Redaktion „Der Modelleisenbahner", Berlin 
W 8. Französische Straße 13/14, eingegangen sein. 
Vom 13. bis 21. Juni 1962 wird dann in Rostock die 
Ausstellung dieser Modelle stattfinden, zu der wir 
auch Sie erwarten* 

Die Redaktion 
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Schaltung nach Bild 5 {21 noch verringern. Hierbei entsteht aber entweder 
bei jeder Betätigung ein Kurzschluß infolge der Überlappung, oder aber es 
muß auf Kosten der Betriebssicherheit auf die Überlappung verzichtet und 
die Kontaktfedern sehr sorgfältig justiert werden. Aus diesem Grunde sollte 
nur die einfache und übersichtliche Schaltung nach Bild 4 angewendet 
werden. Der Aufwand von zwei Zuleitungen ist durchaus zu vertreten. 



DJid 5 Betätigung eines Doppel spulen-.A h; He bas 

flu rch setpol sch a It u n g 


Bild S Prinzip efnes PreftspuJtinrrteDes mit Selbst¬ 
abschaltung (Fa. Kruskti) 



wenn man berücksichtigt, daß bei Anwendung eines Umsdi alters eine zu¬ 
sätzliche Rückmeldung überflüssig ist. 

Eine grundsätzlich andere Art von Antrieben mit Selbstabschaltung stellt der 
von der Pa. Hruska hergestellte D reh spulen a nt rieh dar [11 (Bild 6), In 
einem von zwei Manipermmagneten (siehe Abschnitt 23.22) erzeugten 
Magnetfeld bewegt sich ein Drehanker, dessen Bewegung durch ein Isolier- 
stüdc begrenzt ist. Der Anker besitzt eine Wicklung, die mit einem Ende an 
die isolierte Achse, mit dem anderen an den Eisenkern des Ankers an¬ 
geschlossen ist. Je nach der Endstellung berührt der Ankerkern eine der 
beiden Kontakt federn. Dem Prinzip nach ähnelt dieser Antrieb einem po¬ 
larisierten Helais mit zwei magnetisch erzeugten Ruhelagen, So wie bei 
einem polarisierten Relais die Stellung des Ankers von der Polarität des 
Gleichstroms in der Ankerwicklung abhängt, wäre auch damit eine Betäti¬ 
gung des Antriebes möglich. Dies erfordert aber Gleich Spannung für den 
Betätigungsstrom und wird deshalb kaum angewendet. Der Antrieb wird 
dagegen meist mit Wechselstrom betrieben. Wenn in der Halbwelle, deren 
Polarität die Bewegung des Drehankers auf Grund der Abstoßung gleich¬ 
namiger Magnetpole einleitet, diese noch nicht abgeschlossen wird, so ge¬ 
schieht dies in der übernächsten oder noch späteren Halbwelle. In der da¬ 
zwischenliegenden gegen polaren Halbwelle müßte der Anker Zurückschwüngen, 
ist jedoch noch in Bewegung. Schwierigkeiten können nur eintreten, wenn 
der Anker außerdem noch zu stark gebogene Kontakt federn vvegdrücken muß. 


Literatur 

JU Strenge. G. Weic±iennn triebe und ihre Schaltung 
Mod.-Eiaenb, 10 (ISfil) 10. S. 2rt3. und 12. S, 320 
(21 Thörey, H. Nachlauf Schulungen bei elektromechanischen Antrieben für Modell- 
Bahnanlagen 

Mod.-Eisenb. 7 (1P58J i, s. & 4 — Fortsetzung Seite 5 — 
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Elektrotechnik 

für 

Antriebe 

Blatt 35.6 

Mod el leisen bah n er 

Elektromagnetische Antriebe 



DK 683.737.815.3 +.055 

Eletromagnetische Antriebe dienen zur mechanischen Betätigung von Ein¬ 
richtungen, die zur Funktion der Modelleisenbahnanlage gehören oder aber 
nur zur Ausstattung dienen. Zu den ersteren gehören Formsignale, Weichen, 
Gleissperren, zum letzteren Schranken o. ä. 

Bei den elektromagnetischen Antrieben wird zur Betätigung mechanischer 
Funktionen die Kraftwirkung ausgenutzt, die sich nach Gl. 1 — 23.3 errechnet 
P = 0,04 . F . B 3 , IO“ 3 

Aus der GL ergibt sich, daß die Kraft P von der magnetischen Induktion B 
abhängig ist, diese wird wiederum von der Durchflutung (m), d. h. dem Pro¬ 
dukt aus Stromstärke J und Windungszahl w bestimmt. Dabei ist jedoch 
zu beachten, daß sich bei einer bestimmten Durchflutung ein ausreichender 
Magnetfluß nur ergibt, wenn der magnetische Widerstand des magnetischen 
Kreises nicht zu groß ist, d. h«, daß sich der magnetische Kreis nicht durch 
zu große Luftstrecken schließen muß (Bild 1 a und b). 



Bild i a 



Bild l b 


niid l Prinzip t?on Dauerstrpmantrieben 
a großer ffub* lartger Luftweg, ge¬ 
ringe Kraft 

b kleiner Hub* kurzer Luftweg* 
große Kraft 


Im vorliegenden Blatt werden nur die grundsätzlichen Bauarten elektro¬ 
magnetischer Antriebe (außer elektromotorischer Antriebe) beschrieben. 
Anwendung der Antriebe 

für Weichen siehe Blatt 74.1 
für Formsignale siehe Blatt 82.3 


1, D au erstro man trieb 

Bei den Dauerstromantrieben handelt es sich meist um Rundspulen mit 
beweglichem Anker, der in Form eines Kernes in die Spule hineingezogen 
wird (Bild 1 a). 

Durch den relativ hohen Widerstand des magnetischen Kreises und die 
wegen des Dauerstrombetriebes begrenzte Stromstärke ist die Kraft Wirkung 
eines Dauerstrom an trieb es nidit sehr groß und die Anwendung auf Form- 
signale u. ä. begrenzt. 

Sind dagegen Weichen zu bewegen oder andere Bauteile, die zur Betätigung 
eine größere Kraft benötigen, so muß ein möglichst durch Eisen geschlossener 
Magnet kreis angestrebt werden. Dazu können auch Relais verwendet w erden. 
Obwohl diese bei Betätigung ihrer Federsätze nur eine begrenzte Kraft auf- 
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zubringen haben, reicht diese meist aus, um eine zusätzliche mechanische 
Funktion auszuüben. 


2, Impulsantricb 

Beim Impulsantrieb erhält die Wicklung nur einen kurzen Stromstoß. 
Dadurch kann zeitweise ein größerer Strom fließen, der auch eine ent~ 
sprechend große Kraft ausüben kann. 




Süd Z Prinzip von tmpuls- 
antrieben tnic einer 
Wicklung 

a mit Stern oder 
Sä ge 20 h n sch ei be 
b mit Wcc/iseEiüIppe 


Bild 2 a 


Bild 2 b 


Besitzt der Impulsantricb nur eine Spule, so muß der Anker eine durch 
Feder, Eigengewicht o. ä. vorgegebene Ruhelage haben. Im Betätigungsfall 
kann der Anker eine mechanische Einrichtung bewegen, die bei jeder Be* 
tätigung weiterrückt (Zahnrad, Bild 2 a) oder sich abwechselnd hin- und 
her bewegt (Wechsel wippe, Bild 2 b). Auf die verschiedenen Möglichkeiten 
hierzu soll nicht näher eingegangen werden, da derartige Antriebe an Be¬ 
deutung verloren haben. Es ist sowohl für die Industrie als auch für die 
Eigenanfertigung rationeller, eine zweite Spule vorzusehen, als eine mecha¬ 
nische Vorrichtung einzubauen. 

Besitzt der Antrieb zwei Spulen, so werden diese meist hintereinander an¬ 
geordnet, so daß der Anker in den Spulenkernen hin- und hergleiten kann. 
Der Nachteil, daß man bei dieser Ausführung keinen geschlossenen Eisen¬ 
kreis hersteilen kann, wird durch die beim Impulsantrieb möglichen relativ 
hohen Stromstärken aufgehoben. 



ßifd 3 Prinzip von tiopj>cl&pulen-Antrieben 

a hintereinander liegende Spulen, großer Hub 
b Eisenkern mit zu.-el Wicklungen* kleiner Hub 


Selbstverständlich ist auch ein Doppelspulenantrieb mit geschlossenem Eisen- 
kreis möglich, z, B. nach Bild 3 b, derartige Antriebe sind jedoch räumlich 
nicht so günstig unterzubringen und deshalb ln der Praxis kaum angewendet. 

— Fortsetzung Seite 3 — 


Belage zur Zeitschrift , f Di?r Modelleisenbahner“ 3/2962 


Elektrotechnik für Modelleisenbahner 


Blatt 35.6 

Seite 3 


3. Antriebe mit Selbstabschaltung 1 ) 

Die in Abschnitt 2 beschriebenen Doppelspulenantriebe haben den Nachteil, 
daß sie zur Vermeidung der thermischen Überbelastung nur durch Tast¬ 
schalter betätigt werden können. An diesen ist nicht die Stellung des An¬ 
triebes zu erkennen. Wenn dies unbedingt notwendig ist, muß eine be¬ 
sondere Rückmeldung eingeführt werden mit zusätzlichen Kontakten am 
Antrieb, zusätzlichen Leitungen und Meldelampen. Aus diesem Grund werden 
die Antriebe mit Selbstabschaltung angewendet. Damit wird nicht nur die 
thermische Überlastung durch zu langes Betätigen des Tastschalters ver¬ 
hindert, sondern vor allem die Anwendung von Umschaltern ermöglicht. 



Bild 4 Doppelspuien-AntHeb mit Selbst¬ 
abschaltung 


Das Prinzip eines Antriebes mit Selbstabschaltung soll an dem in Bild 4 
dargestoilten Doppelspulenantrieb gezeigt werden. Wird der Schalter Sa 
nach rechts gelegt, so fließt der Strom 

+ - Sa - Wicklung WA II - wa II - Mp 
Dadurch wird der Anker A nach rechts in die Spule WA II gezogen und eine 
mechanische Funktion ausgeübt. Gleichzeitig wird der Kontakt wa nach 
rechts gezogen. Sobald beide Kontaktfedern die Kontaktbahn II verlassen 
haben, hat der Antrieb den Strom abgeschaltet. Der Antrieb ist für die 
nächste Schaltung bereit. Der Kontakt wa besitzt zwei Kontakt federn, damit 
die Bewegung nicht bereits in der Mittelsten hing auf hört, sondern erst, 
nachdem der Anker etwa seines Wege zurückgclegt hat Durch die dem 
Anker erteilte Beschleunigung erreicht er seine Endstellung. Damit ist eine 
Überlappung vorhanden, die für die sichere Funktion zwar notwendig, für 
die Betätigung zweier Antriebe mit einem Schalter oder für verschiedene 
Sonderschaltungen aber auch nachteilig sein kann £1|. Nach dem beschrie¬ 
benen Prinzip ist der PIKO-Antrieb aufgebaut. 

Die in Bild 4 erkennbaren zwei Zuleitungen zum Antrieb (außer der für 
alle Antriebe gemeinsamen Rückleitung Mp) lassen sich bei der Wechselpol- 

t] auch aJü End abschal umg» Entilagcnnbschaltung oder EndsteU en aus Schaltung be¬ 
zeichnet 
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Beispiel 1: 

Schalter I Hebelstellung auf Fahrtrafo A 
Schalter II Hebelstellung auf Fahrtrafo B 

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo A zugeordnet und durchfährt die 
Ringstrecke. 

Zug Y (Stromkreis 2) ist dem Fahrtrafo B zugeordnet und fährt zum 
Endbahnhof. (Bild 79) 



Beispiel 2: 

Schalter 1 Hebelstellung auf Fahrtrafo B 
Schaltern Hebelsteilung auf Fahrtrafo A 

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo B zugeordnet und durchfährt die 
Rings trecke. 

Zug Y (Stromkreis 2) ist dem Fahrtrafo A zu geordnet und fährt zum 
Endbahn hot (Bild 70) 


Beispiel 3: 

Schalter I Hebel Stellung auf Fahrtrafo A 
Schaltern Hebelstellung auf Fahrtrafo A 

Zug X (Stromkreis 1) ist dem Fahrtrafo A zugeordnet und rangiert. 

Zug Y steht abgeschaltet im Endbahn hot Stromkreis 2 ist dem Fahrtrafo A 
zugeordnet. (Bild BO) 


BMd BÖ 



Beispiel 4: 

Schalter I Hebelstellung auf Fahrtrafo B 
Schaltern Hebelstellung auf Fahrtrafo B 

Zug X (Stromkreis 1) Ist dem Fahrtrafo B zugeordnet und rangiert. 

Zug Y steht abgeschaltet im End bahn hof. Stromkreis 2 ist dem Fahrtrafo B 
zugeordnet (Bild 60) 
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ANLEITUNGEN FÜR DEN FAHRZEUGBAU 

Von der übersiditszeictinung zum Modellfahrzeug 


Um dem Anfänger eine Übersicht über die gebräuchlichsten Antriebsarten 
im Modellbau zu geben* bringen wir in diesem Brief eine schematische Auf- 
bauskizze (Bild 22), so wie es schon im vorigen Brief erwähnt wurde. 

Natürlich gibt es auch bei diesen Antriebsarten Vor- und Nachteile. Der 
Zahnradantrieb bringt eine einwandfreie Kraftübertragung, kann aber bei 
schlechtem Zahneingriff zu starker Geräuschbildung führen. 

Ein großer Vorteil beim Gummiriemenantrieb ist der fast geräuschlose Lauf. 
Von Nachteil ist aber, daß man die Lange des Gummis bzw. der Draht- 
spirale sehr genau ausprobieren muß. Werden Spirale oder Gummi zu lang 
gehalten, rutscht der Antrieb; sind sie zu kurz* tritt ein Klemmen im An¬ 
trieb ein: die WelLen erhalten einen einseitigen Druck auf ihre Lager. Bei 
unvorsichtigem ölen kommt hinzu, daß etwas Öl auf das Schnurrad läuft» 
wobei der Antrieb seine Wirkung verliert, da Gummi und Spirale rutsdien. 



Motor 


Schnurräder oder 
Zahnräder 


ihnmenmeb 


Schneckenrad 


Qummiring oder 
Dmhtspimle 


cngetriebene 


Riemenantrieb 


Bild tZ 
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Im Bild 23 zeigen wir unseren Motorein bau Vorschlag für die Lok T 4, An¬ 
getrieben wird die mittlere Achse (Treibachse) wie beim großen Vorbild, 
Wir kommen bei unseren Modell-Lokomotiven meistens mit einer an ge« 
triebenen Achse aus. Die Kraftübertragung auf die anderen Achsen erfolgt 
durch die Kuppelstangen. Darauf wird aber später noch näher eingegangen. 

Eingebaut ist der Pikomotor der Baureihe 23 mit Originalritzel. Dieses 
Ritzel greift in ein Zahnrad Modul 0,5 mit 15 Zähnen, welches auf der 
Sch necken welle befestigt ist. Es wird an geschraubt oder an gelötet. Die 
Schneckenwelle wird in zwei Stücken 4 bis 5 mm Flachmessing gelagert, 
welche so breit sind, daß sie straff zwischen die Rahmenseitenteile passen* 
Auf der Achse des Treibradsatzes ist das Schneckenrad Modul 0,4 — 28 Zähne 
befestigt. Dieser Antrieb ergibt somit ein Untersetzungsverhältnis von 1:52* 
Dies entspricht einer ungefähren Geschwindigkeit von 30 km h beim Vorbild. 

Nach diesen allgemeinen Hinweisen wollen wir nun aber zum Bau der 
Einzelteile für diese Lok übergehen* Beginnen wir mit dem Rahmen* Genau 
wie beim Vorbild muß auch unser Rahmen den Antrieb* das Laufwerk sowie 
den ganzen Aufbau tragen* Es empfiehlt sich, als Material für den Rahmen 
ziemlich starkes Messingblech zu nehmen* Die Mindeststärke sollte 1,5 mm 
sein. Eine Stärke über 3 mm ist nicht ratsam, da sich dieses starke Material 
beim Zusammenbau schlecht löten läßt. Wir wählen deshalb stärkeres 
Messingblech, um eine bessere Auslagerung und einen tiefen Schwerpunkt 
zu erreichen. Gerade die Schwerpunkt läge bei Modell-Lokomotiven wirkt 
sich auf die Fahreigenschaflen aus. 
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Bei diesem „Zwei-Zug-Betrieb* 1 müssen zwei Fahrtrafos vorhanden sein. 
Außerdem ist die Anlage in zwei getrennte Stromkreise einzuteilen. Dabei 
werden die Bahnhofsgleise nach den in den letzten Stunden besprochenen 
Möglichkeiten abschaltbar auf gebaut. 

Die Ringstrecke mit ihren dazugehörigen Bahnhofsgleisen wird zum Strom¬ 
kreis A; die Nebenstrecke mit den dazugehörigen Bahnhofsgleisen zum 
Stromkreis B. 



zum Fahrpult A 


BIM 77 Bild 7fl 

An der Übergangsstelle Ü müssen die Fahrschienen doppelpoiig getrennt 
sein, d. h. an dieser Stelle muß ein Untcrbrecherglcisstück ein gefügt werden. 
Jedem Stromkreis ist nun ein Fahrtrafo zugeordnet Soll ein Zug auf einen 
anderen Stromkreis übergehen, so muß der dort fahrende Zug vorher ab¬ 
geschaltet werden. Damit nun auch kein Übergang von einem Fahrtrafo 
zum anderen stattfindet wenden wir einen kleinen Schaltkniff an* Dieser 
ist aus Bild 77 ersichtlich: 

Der Fahrstrom eines jeden Netzanschlußgerätes wird über einen Hebel¬ 
schalter mit zwei Schalt Stellungen (Bild 78) geleitet. Dadurch erhalten wir 
die Möglichkeit, jedem Fahrtrafo wahlweise den gewünschten Stromkreis 
zuzuordnen. Wir können also entweder mit dem Fahrtrafo A beide Strom¬ 
kreise befahren oder mit dem Fahrtrafo B* Das ist außerordentlich wichtig. 
Einmal bleibt beim Übergang eines Zuges von einem Stromkreis zum 
anderen die Fahrspannung die gleiche, und zum anderen tritt an der Über¬ 
gangsstelle nie Kurzschluß auf, wenn die Fahrspannung des anderen Fahr¬ 
trafos entgegengesetzt gepolt ist. 
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GLEISPLAN DES MONATS 

Unser Leser Olaf Herfen aus Dresden sandte uns diesen Gleisplan ein, den er auf der Grund¬ 
lage des von uns im Heft 2 1958 veröffentlichten Gleisplans „Bad Hannental“ ausarbeitete. 
Der neue Plan weist gegenüber dem alten einige wesentliche Verbesserungen auf. Auch bei 
dieser Anlage handelt es sich um eine eingleisige Haupt- mit abzweigender Nebenstrecke. 
Als Ein- und Ausfahrgleis für sämtliche Güter züge wird das Gleisstück von Weiche 1 über 
Gleis Sa und 5 bis zur Weiche 8 benutzt. Auf diesem Gleis werden auch über das Auszieh¬ 
gleis 6 die Güterzüge gebildet oder in die Abstellgleise 3b, 4 und 5a aufgelöst Diese eigen¬ 
artige Anordnung des Güterzugbildungsgleises hat sich im Betrieb als sehr vorteilhaft er¬ 
wiesen, Auf der relativ kleinen Anlage ist ein interessanter fahrplanmäßiger Betrieb möglich. 
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Ing. GÜNTER FROMM, Erfurt 


DK 656.071.8.017 (086.5) 


Wir bauen einen Lokomotivschuppen 


Als vor etwa 25 Jahren eine schmalspurige Nebenbahn 
auf Hegelspur umgebaut wurde, mußten auch neue Ge¬ 
bäude errichtet werden. Auf dem Endbahnhof wurde 
dieser zweiständige Lokomotivschuppen erbaut, der 
zwei Lokomotiven der Baureihen 24, 33, 55, 56, 57, 58 
oder Tenderlokomotiven ähnlicher Abmessung auf¬ 
nehmen kann. Von der üblichen Bauart weicht er in¬ 
sofern ab, als an seinem östlichen Ende die Werkstatt- 
und Aufenthaltsräume im Schuppen mit eingebaut 
wurden. Durch Einziehen einer Zwischendecke wurde 
ein weiteres Geschoß gewonnen, in welchem die Dienst¬ 
räume des Bahnbetriebswerkes untergebracht sind. 
Auch der Wasserturm wurde an diesem Schuppenende 
aufgesetzt. Gerade wegen der Zusammenfassung von 
wesentlichen zu einem Bw gehörigen Gebäuden und der 
verhältnismäßig geringen Abmessungen eignet sich 
dieses Vorbild sehr gut auch für kleinere Modellbahn¬ 
anlagen. 

Das Gebäude wurde In Massivbauweise errichtet, ver¬ 
putzt und der vorspringende hohe Sockel verfugt Das 
flache abgewalmte Pappdach wird von freigespannten 
Stahl bin dem getragen. Etwa in der Mitte des Schup¬ 
pens befindet sich ein größerer Entlüfteraufbau. Außer¬ 
dem sorgen zwei Einzelrauchabzüge aus Asbestbeton 
für die Abführung der Rauchgase, Das Oberteil des 
Wasserturmes wurde mit Brettern verschalt und auch 
mit einem allseitig abgewalmten flachen Pappdach ein¬ 
gedeckt. Im Schuppen sind gußeiserne Fenster ein¬ 
gebaut, während alle anderen Räume normale hölzerne 
Fenster erhielten. Auch die Tore wurden in Holzkon¬ 
struktion ausgeführt. 

Die Modellherstellung bereitet keine besonderen 
Schwierigkeiten. Da in dom Schuppen keine Quer¬ 
versteifungen angebracht werden können, empfiehlt 
sich folgende Methode: Zunächst werden alle Wände 
aus 2 mm dickem Sperrholz ausgesägt. Dann werden 
die gleichen Wände beiderseits um Holzdicke, also um 
2 mm, kürzer auf gezeichnet, die Fensteröffnungen je¬ 
doch allseitig 4 mm größer gehalten, ausgesägt und 
dann unter Druck verleimt. Die Fensterrahmen werden 
aus 0,5 mm dicker Pappe ausgeschnitten, wobei aber 
nur die breiten Sprossen zu belassen sind. Dann wer¬ 
den auf gleich große Stücke Zellon die schmalen Spros¬ 
sen mit der Ziehfeder auf gezeichnet und beide zusam¬ 
men in die entsprechenden Fensteröffnungen geklebt. 
Die so vorbereiteten Wände werden rechtwinklig zu¬ 
sammengeklebt. Es empfiehlt sich dabei, eine 2 mm 
dicke Sperrholzplatte, den Innenmaßen des Schuppens 
entsprechend, anzufertigen und lose einzulegen. Dieser 
Fußboden wird dann später der Gleislage entsprechend 
ausgeklinkt. Die vorspringenden Sockel der Schuppen¬ 
wände werden aus 0,8 mm dicker Pappe ausgeschnitten 
und aufgeklebt. Bei der Herstellung der östlichen Stirn¬ 
wand ist zu beachten, daß deren äußere Schicht bis zur 
Unterkante der Holzverschalung (s. Zchng.), die innere 
Schicht aber bis zur Oberkante des Wasserturms durch¬ 
geführt werden. Außerdem empfiehlt es sich, die 
inneren Trennwände mit einzubauen, um eine bessere 


Mbi cTponM jioKOMOTiiBKbiü capait 
Nous construisons un depot ä locomotives 
We are constructing an Engsne-Shed 


Aussteifung zu erzielen. In Höhe der Oberkante der 
Schuppenwände werden wir jetzt eine Zwischendecke 
aus 3 mm dickem Sperrholz aufldeben, deren Abmes¬ 
sungen einschließlich der Dachüberstande zu berechnen 
sind. Auch die sieben restlichen Wände des Wasser¬ 
turms werden, wie bei der östlichen Stirnwand er¬ 
läutert, hergesteilt. Die Höhe ist hier von der Ober¬ 
kante der Zwischendecke zu rechnen. Nachdem die 
Fenster noch angebracht wurden, leimen wir die Wände 
dem Grundriß entsprechend auf die Zwischendecke aut 
Unter dem First wird eine dem Dachquerschnitt ent¬ 
sprechende Holzleiste aufgeklebt und die aus 1 mm 
dickem Sperrholz ausgesägten Dachflächen aufgeleimt. 
Das Wasserturmdach wird in gleicher Weise hergestellt 
Ein Blitzableiter (GlaskopfStecknadel) krönt dieses Dach. 
Die Verbretterung des Turmes stellen wir als Stülp¬ 
schalung her, deren einzelne Bretter aus dünnem Fur¬ 
nier geschnitten werden. Die Wände des Entlüfter¬ 
aufbaues werden aus 2 mm dickem Sperrholz ausgesägt, 
zusammengesetzt, die einzelnen Jalousiebrettchen aus 
0,5 mm dicker Pappe eingeklebt, die Dachflächen aus 
1 mm dickem Sperrholz gefertigt und aufgeleimt. Der 
fertige Entlüfteraufbau wird auf der entsprechenden 
Stelle des Daches aufgesetzt und fest geklebt. Die Einzel - 
rauchabzüge werden entweder aus Blech zusammen¬ 
gelötet oder einfacher aus einem Streifen dünnen 
Zeichenkartons, der vollkommen mit Kaltleim bestrichen 
wurde, über einen runden Bleistift gerollt. Die Ab¬ 
deckhauben und Rauchzugringe werden aus gleichem 
Material, die Abspannungen aus dünnem Draht ange¬ 
fertigt, Die fertigen Rauchabzüge werden in ent¬ 
sprechenden Bohrungen des Daches eingesetzt und fest¬ 
geleimt, Die Tore werden aus 1 mm dickem Sperrholz 
ausgesagt, die Bretter fugen ein geritzt, die Torbänder 
aus 0,5 mm dickem Blech angefertigt und auf den Toren 
mittels kleiner Nägel oder durch Ankleben befestigt. 
Die Torangcln werden aus Draht von 0,5 mm 0 ge¬ 
bogen und in Bohrungen der Stirnwände ein geleimt. 
Nachdem die Gleise auf der Grundplatte der Anlage 
(Oietsochson — Tornchsen) verlegt sind, werden aus der 
locker eingelegten Grundplatte des Schuppens zwei den 
Außenmaßen der Schienen entsprechende Streifen aus¬ 
gesägt und diese Grundplatte auf den Schwellen bzw. 
nach Unterlegen von Differenzbrettchen auf der Anlage 
auf geklebt, wodurch auch der Schuppen auf der Anlage 
seinen festen Platz erhält. Der Raum zwischen den 
Schienen kann ebenfalls durch einen 2 mm dicken 
Sperrho'lzstroifen nach Freisassen der Spurrillen aus¬ 
gefüllt werden. Er kann aber auch frei bleiben. In 
der Torstirnwand w erden für die Schienen ent¬ 
sprechende Ausschnitte aus gespart, Dachrinnen und 
Regenfallrohre werden nach Wahl angebracht. 
Abschließend noch einige Hinweise zum Anstrich. Der 
Sockel und die Schornsteine werden mit Ziegelstein¬ 
papier beklebt und das Gebäude pasteIIgrün verputzt, 
Fenster und Einzelrauchabzüge werden hellgrau, Turm¬ 
verschalung, Dach überstände, Entlüfter und Tore hell¬ 
braun gestrichen, Rinnen und Fallrohre erhalten einen 
grüngrauen Anstrich. 
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JOH. HAUSCHILD, Leipzig 


Umbauanleitung von TT-Lokomotiven 


O nepecTpoiiKe napouoaoß h macuiTaGc TT 
Reconstruction des locomotives en TT 
Reconstruction of TT-Locomotives 




Jeder Modelleisenbahner möchte immer wieder neue 
Lokomotivmodelle besitzen. Die Industrie kann diese 
mannigfaltigen Wünsche nicht befriedigen. Da sich nun 
aber nicht jeder von selbst an die Umbauten von Lo¬ 
komotiven wagt, wollen wir in einer Reihe von Um¬ 
bauanleitungen einige Lokomotiven bringen, an welche 
sidi jeder Modelleisenbahner herantrauen kann. Die 
Anleitung erfolgt nicht an Hand von Zeichnungen, son¬ 
dern nur nach Fotografien mit Text, Als erstes bauen 
wir die Lokomotive der BR 80. An Werkzeug benötigen 
wir lediglich Schraubenzieher, Hammer, Pinzette, klei¬ 
nen Durchschlag, Laubsäge, Schlicht feile, Lötkolben; als 
Material eine Lokomotive der BR 81, Lötzinn und Ton¬ 
bandkleben Wir entfernen als erstes durch Lösen der 
Schraube im Dampfdom das Oberteil BR 81, Bild 1, 
Danach lösen wir die Halteschrauben vom Motor, 
entfernen dieselben und ziehen den Motor mit den 
Schleifkontakten nach hinten herunter. Jetzt nehmen 
wir eine Pinzette und ziehen die Kuppelstangenbolzen 
aus den Treibrädern, schrauben unterhalb des Rah¬ 
mens die Schlei ff oder platte ab und biegen die Laschen 
an den PufTerbohlen auf, Bild 5, damit wir beide 
Rahmen hälften getrennt bearbeiten können. 

Jetzt übertragen wir die Maßeintragungen von dem 
Rahmenbild, Bild 6. auf unseren Kähmen, sägen das 
Mittelstück und die vordere Wange ab, befeilen die 
mittleren Trennfugen und löten den Rahmen wieder 
zusammen. Da wir den Rahmen in seiner Länge ge¬ 
kürzt haben, müssen wir auch die längs liegenden Wel¬ 
len kürzen. Wir schneiden also die gleiche Länge wie 
aus dem Rahmen auch aus den Wellen und passen die¬ 
selben gleich ein. 

Bevor wir den Rahmen wieder zusammenbauen, müs¬ 
sen wir noch die Treibräder von der Zahnrad welle 


g Bild 1 Triebwerk BR St vor der Demontage, An die¬ 

sem Bild sehen wir ganz deutlich unterhalb der Kohle 
die HaUesdiraube für den Motor und die Sdilelfer 
zu den Rädern, welche lin Text genannt werden 


#> BUd 2 Die Lokomotive BR &1 jetzt als um gebaute 

BR BQ 


• Bild 3 Der Austa uschmotor mit ein gezeichneten Än¬ 

derungen 


• Bild i Das bereits gekürzte Oberteil mit eingezeich¬ 

neten Anderungsmaöem Der sage schnitt erscheint 
gebrochen, geht aber gleichmäßig schräg durch das 
Gehäuse 


* 


Fotos: inner 
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ziehen und Kuppel rüder auf pressen. Treib räder mit 
großem Gegengewicht, Kuppelräder mit kleinem Gegen¬ 
gewicht. Die Treibräder pressen wir dann auf die frei 
gewordene Achse. Danach bauen wir das Fahrgestell 
nach Bild 4 wieder zusammen. Bevor wir den Motor 
wieder einsetzen, müssen wir auch in ihm eine kleine 
Veränderung, Bild 6, vornehmen. Die Bürstenfeder 
loten wir am besten an die Schnittfläche an. Bastler 
mit mehr Geschick können auch an der Stelle des + 
eine 1,7-mm-Sch raube einschrauben. Erst bohren wir 
und dann schneiden wir Gewinde, damit die Federn 
für die Kohlebürsten noch gedreht werden können. 
Haben wir den Motor eingebaut, biegen wir die Schlei¬ 
fer an die Räder, dabei ist aufzupassen, daß sie nicht 
an Masse anliegen. 

Wir können nun schon einen Probelauf und eine Probe¬ 
fahrt durchführen. Als letzte Arbeit nehmen wir uns 
den Umbau des Lokgehäuses vor. Wir zeichnen uns die 
Tennlinic auf das Gehäuse auf und sagen mit der 
Laubsäge sauber am Riß entlang. Danach feilen wir 
die Schnittfläche sauber und passen beide Teile zu¬ 
sammen. Beim Zusammen kleben streichen wir erst 
beide Klebekanten mit Klebemittel ein, lassen den Kle¬ 
ber einwirken, streichen nochmals ein und drücken 
beide Teile fest zusammen und lassen dieselben liegen. 
Nach dem Trocknen wird das Oberteil überspritzt und 
aufmontiert. Mit einem kleinen Schraubenzieher ent¬ 
fernen wir die 1 von der Typennummer und ersetzen 
dieselbe durch eine 0. Nach dem fertigen Zusammen¬ 
bau prüfen wir nochmals die Funktionsfähigkeit des 
Fahrzeuges. 



Bild 5 Das Triebwerk der Btt SO. Die liaitesdiraube für den 
Motor ist noch nicht eiliges dirnubt 



Bild Ö Der Rahmen der BE Öl mit ei ngezeich nuten Änderungen 
zur BR SO 


tf Auf der Messe int Hansahaus für Sie notiert - 
^ aus dem Buchangebot unseres Verlages 

In unserem Verlag erscheint in der nächsten Zeit Fachliteratur neu , die 
auch für den Modelleisenbahner von großem Interesse ist. Wir machen 
Sie im folgenden mit einigen Titeln bekannt Vorbestellungen können 
schon jetzt an die Vefttiebsübteilung unseres Verlages gerichtet werden. 


GÜNTHER FROMM 

Bauten auf Modellbohnanlagen 

Mit diesem Buch erscheint der dritte Band der Schriften¬ 
reihe „Grundlagen der Modellbahntechnik' 4 . 

Im einleitenden Kapitel behandelt der Autor die Bau- 
gestaltung der Eisenbahnhochbauten und die Herstellung 
von Gebäudemodellen für Modelleisenbahnen. 

An Hand einer Bauanleitung für Empfangsgebäude werden 
die Grundprinzipien für die Gestaltung von Bauten im 
Eisenbahnwesen dargelegt, und auf der Grundlage von 
Wort und Bild wird der Leser mit den Bauten des Be¬ 
triebs- und Verkehrsdienstes, den Bauten des Maschinen- 
dienstos und mit anderen Eisenbahnhochbauten vertraut 
gemacht. Diese Veröffentlichung gibt nicht nur den vielen 
Freunden des Eisenbahnwesens und den Modelleisen¬ 
bahnern Anregungen und praktische Winke, sondern bietet 
auch allen im Eisenbahnwesen Beschäftigten einen guten 
Überblick über den Eisenbahnhochbau. 

Etwa 364 Selten, Halbleinen, efu><a UJ90 DM, erscheint voraus¬ 
sichtlich im Mal 

KLAUS WfLKE 

Von der Rocket zur Atomlok 

Reibe: Neue Technik — leicht verständlich 
Anschaulich — teilweise in Dialogform — werden die Ge¬ 
schichte und Technik des Lokomoliv wesens von den 
Slephenson'schen Lokomotiven über die „Adler*“ bis zu 


den neuesten Rekonstruktionslokomotiven dargestellt. Der 
geschichtlichen und technischen Entwicklung anderer Trak¬ 
lionsarten wie Elektro- und Diesellokomotiven folgen Aus¬ 
führungen über den verantwortlichen Beruf des Lok¬ 
führers, 

Der zweite Teil zeigt Grundlagen der Fernsteuerung, 
wirft einen Bück in eine mögliche Fernsteuerzen träte und 
führt den Leser über heute bereits existierende Projekte 
von Atomlokomoliven zu dem eventuellen 4,5-m-Btsen- 
bahnnetz einer ferneren Zukunft, 

45 Seiten, broschiert, 0.S0 DM, erschein* uomusslcfttfich im April 
OSKAR SCHMIDT/GEORG THUM5TÄTTER 

Brermeinriditiingen an Triebfahrzeugen 
der Vollbahnen (Stufe Jl/III 

Behandelt werden grundsätzliche Anordnungen der Brems¬ 
einrichtungen an Dampflokomotiven, elektrischen Trieb¬ 
fahrzeugen und Dieseltriebfahrzeugen. Im einzelnen be¬ 
schreiben die Autoren: Die Dampf- und Mol orlu ft pumpen, 
die Bedienungs ein rieh tun gen der Bremsen, die Ein- und 
Zweikammerbremsen und ihre Wirkungsweise, die Tender¬ 
lastabbremsung, die Nolbrcmseinriehtungcn sowie Sonder¬ 
bauarten für Triebwagen und schnellfahrende Lokomo¬ 
tiven, 

Etwa 200 Selten, broscTtlert, etwa 9,- DM, erscheint voraus- 
siduiich im Mürz 
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Dlpl.-lng. FRIEDRICH SPRANG ER, Dresden 
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Eine elektrisch betriebene Schmalspurbahn der DR 


Klingenthal—Aschberg! Uns allen sind diese Namen 
bekannt. Es werden Erinnerungen an frohe und un¬ 
beschwerte Stunden wach. Wie viele Werktätige 
konnten in den letzten Jahren durch den FDGB ihren 
Urlaub in diesem herrlichen Gebiet verbringen, Kinder 
und Jugendliche denken an glückliche Tage in der vor¬ 
züglich gelegenen Jugendherberge auf dem Aschberg 
zurück. Und nidit zuletzt sind es die Wintersportler, 
die in diesem Gebiet um Ehre und Anerkennung für 
ihre Sportgemeinschaft, ihren Kreis oder bei inter¬ 
nationalen Wettkämpfen für ihr Heimatland rangen. 
Darüber hinaus ist Klingenthal, oft auch das klingende 
Tal genannt, durch seine Industrieerzeugnisse weithin 
bekannt Besonders werden Musikinstrumente in viele 
Länder der Erde exportiert und tragen dazu bei, von 
der Qualität unserer volkseigenen Industrie im Aus¬ 
land ein Zeugnis abzulegen. 

Die Stadt Klingenthal zieht sich mehrere Kilometer 
in einem amputigen, von bewaldeten Hängen begrenz¬ 
ten Tal hin. Am nördlichen Ende schließt sich der 
Ortsteil Sachsenberg-Georgenthal an, der sich bis hin¬ 
auf auf die Höhe des 932 m hohen Aschberges aus¬ 
dehnt Im südlichen Teil der Stadt Klingenthal endet 
eine vollspurige Nebenbahn, die im Zwotental von der 
Strecke Adorf-Aue ab zweigt 

Aus der Bedeutung KÜngen thals für die Wirtschaft und 
den Urlauberverkehr geht hervor, wie notwendig eine 
stabile Verkehrs Verbindung zwischen dem Bahnhof 
Klingenthal und den weiter nördlich gelegenen Orts¬ 
teilen ist 

Ende des vorigen Jahrhunderts unterbreitete die Ge¬ 
meinde Untersuchsenberg der „Königlich-Sächsischen 
Staatsbahn" in einer Petition mit 1277 Unterschriften 
den Vorschlag, eine Eisenbahn durchgehend bis Mul¬ 
denberg zu bauen, um damit den Anschluß an das 
Hauptnetz der Eisenbahn zu erreichen. Die Verwirk¬ 
lichung dieses Projektes wurde aus Profit gründen zu¬ 
nächst zurück gestellt und erst dann in Angriff ge¬ 
nommen, als die am Bau interessierten Gemeinden eine 
finanzielle Hilfe zugesagt hatten. Wegen zu hoher 
Kosten, die durch den Bau zweier Tunnel und anderer 
technischer Schwierigkeiten entstanden wären, entschied 
man sich nur zu einem teilweisen Bau der vorgeschlage- 
nen Linie, indem man lediglich eine schmalspurige 
Stichbahn vom Bahnhof Klingenthal bis Untersachsen¬ 
berg baute. Es waren zwei Bauabschnitte vorgesehen, 
deren erster mit der Inbetriebnahme des Güterzug¬ 
verkehrs abgeschlossen werden sollte und zu dessen 
Verwirklichung 700 000 Mark eingeplant waren. Der 
zweite Bauabschnitt umfaßte die Elektrifizierung der 
Strecke, die Beschaffung neuer Triebwagen und die 
Einführung des Personenzugverkehrs bei einem Auf¬ 
wand von 90 000 Mark. 

Infolge des ersten Weltkrieges gingen die Arbeiten nur 
langsam voran. Dennoch fand am 4. Oktober 1916 die 
Probefahrt statt. Gezogen von einer belgischen Dampf¬ 


lokomotive wurde an diesem Tage der erste Wagen 
Kohle nach Unlersachsenberg befördert. Am 27. Mai 
1917 konnte dann auch der planmäßige Personenzug¬ 
verkehr aufgenommen werden. Es verkehrten sechs 
elektrische Triebwagenpaare, die jedoch wegen des 
Personalmangels zunächst nur in der Zeit von 7 bis 
19 Uhr eingesetzt werden konnten. 

Jeder Eisenbahnfreund, der auf dieser Strecke gefahren 
ist, wird sich gern an diese kuriose Bahn erinnern. 
Kurios deshalb, weil bei ihr zu gleichen Teilen die 
typischen Merkmale einer Eisenbahn als auch die einer 
Straßenbahn zu finden sind. 

Sehen wir uns zunächst einmal die Fahrzeuge an. 
Heute verkehren nicht mehr die im Jahre 1917 be¬ 
schafften Personenfahrzeuge (Bild 1 und 2), Sie sind 
1956/57 durch neue, einer modernen Reisekultur ent¬ 
sprechende Wagen ersetzt worden, Für den Personen¬ 
verkehr besitzt die Bahn heute fünf Trieb- und vier 
Beiwagen der Straßenbahn wagen typen ET 54 und ET 57. 
Wie wir durch einen Blidc auf Bild 3 und 6 feststellen 
können, handelt es sich um Einheitsstraßenbahnwagen, 
die in fast allen Städten unserer Republik zu finden 
sind. Der Eisenbahnfreund wird jedoch bemerken, 
daß diese Wagen sich durch einige eisen bahn typische 
Merkmale von den üblichen Straßenbahnwagen unter¬ 
scheiden. Statt der Warnglocke besitzen sie eine Hupe 
und eine mit Druckluft betätigte Signalpfeife. Der An¬ 
strich ist derselbe, wie wir ihn bei den anderen Trieb¬ 
wagen der Deutschen Reichsbahn vor finden (Bild 6), 
nämlich in der unteren Hälfte rot und in der oberen 
cremefarben. In der Mitte der unteren Hälfte be¬ 
findet sich das Eigentumsmerkmal T .DR“. Links oben 
sind Triebwagennummer, Heimot-Bw, Anzahl der 
Plätze und Gewicht des Wagens angesch rieben. Das 
Personal trägt selbstverständlich Eisenbahneruniform. 
Die Züge bestehen während der Hauptverkehrszeit aus 
drei, sonst aus zwei Wagen. Der letzte Wagen führt 
das vereinfachte Zugschlußsignal nach dem Signaihuch 
der Deutschen Reichsbahn (Bild 3> + 

Straßen bahn typisch andererseits ist, daß der A bfa br¬ 
au f trag durch ein Klingelzeichen gegeben wird. Das 
Fahrgeld wird während der Fahrt durch den Schaffner 
erhoben. Ein Transparent an der Stirnseite des Trieb¬ 
wagens gibt das Fahrt ziel an. 

Für den Güterverkehr sind zwei Elloks der Baureihe 
E 191 im Einsatz (Bild 4J. Aus der Baureihennummer 
erkennen wir* daß es sich um eine Cleichstromlokomo- 
tive handelt. Bekanntlich sieht der Nummernplan bei 
Ellok folgende Einteilung vor; 

E 01 _E 99 Wechseistromlok 16 % Hz 

E 100.E 199 Gleichstromlok 

E 200 .E 299 Wechselstromlok 50 Hz 

E 300 .,,.. E 399 Mehrfrequenzlok 

Die Spannung des Fahrstromes beträgt 600 Volt, Zur 
Beförderung der Rcgelspurgüterwagen stehen zwölf 
RolIfahrzeuge zur Verfügung, Außerdem sind auf der 
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Bild ! Triebwagen aus dem Johre 191“/ 


\\ 


Bild 2 Beiwagen aus dem Jahre 1917. 
Er ist, wie auch der Triebwogen dieses 
Typs, in den Jahren 19S&$7 ausge- 
muslert woiden 


Bild 3 Dieses BikJ bringt deutlich rum 
Ausdruck, daß es sieh um eine Eisen- 
bahnstrecka handelt. Wii erkennen die 
FfeiltoieJ, Weichen stell he bei und das 
vereinfachte ZugsdduBsignal der DR 
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Bild 4 Guter?uglokom0ti*e der Bau 
reihe E 191 


Bild 5 Oer Solzstreuwogen unserei 
Strecke 


Bild 6 Ein Teil der Strecke vertäu Ft 
wie die einer gewöhnlichen Straßen’ 
bahn durch da* Stadtgebiet von Klin¬ 
gen thal 


Ei Md 7 Ein anderer Teil der Strecke ist 
nicht van einer gewöhnlichen Eisen- 
babnstrecke tu unterscheiden 
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Dipl .-Ing. RAINER ZSCHECH DK 625.283-83 (437) 

Der elektrische Triebzug Reihe EM 475.0 der fiSD 


3;ieKTpoMOTQf>Hbrii noeaa Poe. Kexoc^OBauKoTi >K, JX. (MCA) 
L'automotrice eleetrique de la Serie EM 475.0 des C. F, tehceoslovaques (CSD) 
Electric Railear of series EM 475.0 of Czechoslovaklan Railways (CSD) 


Die sozialistische Rekonstruktion des tschechoslowaki¬ 
schen Eisenbahnwesens erfordert in steigendem Maße 
neue elektrische ^Triebfahrzeuge. Fußend auf den 
bewährten elektrischen Lokomotiven der Baureihe 
E 499.0, E 499.1 und E 698.0 wurde ein vierteiliger 
elektrischer Triebzug für die 3-kV-Gleichstromstrecken 
gebaut. 

Der Triebzug der Reihe EM 475.0 ist für die Personen- 
und Gepäckbeförderung im Nahverkehr größerer Indu¬ 
striestädte mit ausgedehntem Wohngebiet bestimmt. 
Daraus ergaben sich auch die für eine S-Bahn art¬ 
eigenen Forderungen: Reisegeschwindigkeit 60 km h—* 
bei Halt auf allen Haltestellen, Abfahrbeschleunigung 
0,7 m s—* und Fahr gast Wechsel in 15. 4 ,20 Sekunden. 
Diese Forderungen konnten alle erfüllt werden, und 
von der sozialistischen Industrie der CSSR wurde der 
CSD ein nach den neuesten und modernsten Gesichts¬ 
punkten ausgeführtes Triebfahrzeug übergeben. 

Bei der Wahl der kleinsten Zugeinheit ließ man sich 
von verkehrstechnischen Überlegungen leiten, wobei 
die kleinste Zahl zu befördernder Reisender den Aus¬ 
schlag gab. Man entschied sich für einen Vierwagenzug 
als kleinste Einheit. Er besteht aus zwei gleichartigen 
Zweiwagenzügen. Es können auch zwei oder drei sol¬ 
cher Vienvagcneinhciten gekuppelt verkehren, die 
dann insgesamt 680, 1360 bzw. 2040 Reisende befördern 
können. Die Steuerung des gesamten Zuges erfolgt vom 
führenden Triebwagen, 


Mechanischer Teil 

Der Triebzug besteht aus vierachsigen Wagen. Die bei¬ 
den Führerstandswagen haben abgerundete Stirn¬ 
wände. Der Übergang von Wagen zu Wagen innerhalb 
des Triebzuges erfolgt durch Übergangs brücken mit 
Faltenbälgen, so daß ein Durchgang durch den ganzen 
Zug möglich ist. 

Als Besonderheit des Triebzuges fallen uns die tief¬ 
gelegenen Fahrgast- und Einstiegräume auf. Dadurch 
wurde der Forderung nach schnellem Fahrgastwechsel 
entsprochen und ein stufen loser Zugang zum Wagen 
geschaffen. Die sonst unter dem Wagenfußboden ange¬ 
ordnete elektrische Ausrüstung mußte aber nun in den 
Wagenoberteil verlegt werden. Über dem Triebdreh- 
gesteh der End wagen wurden deshalb beidseits des 
Mittelganges Maschinenabteile eingerichtet, die durch 
nach außen aufschlagende breite Doppeltüren gut zu¬ 
gänglich sind. 

Der Wagenkasten ist eine leichte, geschweißte und 
selbsttragende Konstruktion. Dabei werden das Unter¬ 
gestell, die Seitenwände, die abgerundete Stirnwand, 
die flache Stirnwand und das Dach als selbständige 
Einheiten geschweißt und dann zusammengefügt. Die 
Schweißkonstruktion besteht aus Profilen und Blechen. 
Die Längs träger über den Triebdrehgestellen dienen 
gleichzeitig als Kühlluftkanäle für die Fahrmotoren. 
Das Dach Ist in Wagenmitte abgesenkt. Uber den dort 
gelegenen Widerständen befindet sich eine leicht ab- 
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Strecke vier Packwagen, zwei O-Wagen und ein Salz¬ 
streuwagen (Bild 5) stationiert. 

Auch die Strecke erweist sich teilweise als Straßen¬ 
bahn-, teilweise als Eisen bahn st recke. Die Gesamt¬ 
länge der Personen zugstrecke beträgt 4,6 km, die Spur¬ 
weite 1000 mm. Mehrere Anschlußbahnen für den 
Güterverkehr zweigen in die umliegenden Betriebe ab. 
Um die Strecke zu durchfahren, benötigt ein Personen¬ 
zug 22 Minuten. 

Der südliche Strecken teil verläuft auf der Straße durch 
das Stadtgebiet (Bild 6), während ab km 2,4, Brunn¬ 
döbra Karl-Marx-Platz, ein besonderer Bahnkörper 
bis zum Endbahnhof Sachsenberg-Georgenthal führt. 
Er ist nicht von einem Bahnkörper gewöhnlicher Eisen¬ 
bahnstrecken zu unterscheiden (Bild 7). Die Gleise 
sind in Schotter gebeitet. Neben der Innenschiene sind 
bei Gleisbögen Führungsschienen angebracht. An der 
Strecke befinden sich Pfeif tafeln und Langsamfahr¬ 
signale, wie sie für unsere Eisen bahn st recken vorge¬ 
schrieben sind. Die Weichen werden in Sachs enberg- 
G eorgen t hal m i t tels Stel Ihebeln und St el Igewich ten 
der Länderbauart bedient (vgl. Bild 3). Hier befinden 
sich auch die Werkstätten und Wagenhallen der Bahn. 
Der Betrieb wird wie auf Strecken mit vereinfachtem 
Nebenbahndienst geführt. Deshalb finden wir an 


Stelle der Einfahrsignale Trapeztafeln. Im Jahre 1956 
wurde die Erneuerung der Gleisanlagen zu einer un¬ 
aufschiebbaren Notwendigkeit. Es wurden Unter¬ 
suchungen angestellt, ob die Bahn noch den Verkehrs¬ 
bedürfnissen entspricht und ob die Kosten einer Gene¬ 
ralreparatur zu rechtfertigen sind. Ein Meter Gleis¬ 
erneuerung kostet immerhin 380 DM. Das Unter¬ 
such unsergebnis führte zu dem Entschluß, die Bahn 
in Betrieb zu behalten. Es wurden daraufhin, wie be¬ 
reits erwähnt, neue Wagen beschafft. Im Jahre 1960 
wurden 315 m Gleis durch Importschienen aus der 
Sowjetunion ersetzt. Es ist vorgesehen, von nun an 
jährlich ein etwa genauso großes Stück Gleis zu er¬ 
neuern, Kleinere St reckenbegradigungen werden zu 
einer Beschleunigung des Verkehrs führen. 

In der Entwicklung dieser schmalspurigen Nebenbahn 
hat Sich der Verkehr, entgegen den Vorstellungen der 
früheren Antragsteller, zugunsten des Personenverkehrs 
entwickelt. Heute werden monatlich etwa 99 000 Men¬ 
schen befördert. Täglich verkehren 28 Personenzug¬ 
paare. Die Klingenthaler behaupten, die Bahn sei aus 
ihrem Leben nicht mehr hinwegzudenken. Auch wir 
freuen uns als Modelleisenbahner, daß diese inter* 
essante Bahn erhalten geblieben ist. Uns gibt ihr Vor¬ 
bild neue Möglichkeiten und Anregungen für die Ge¬ 
staltung unserer Heimanlagen, 
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Technische Daten 
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Stromsystem 
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Lieferer des elektrischen Teils 
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und einer Zugkraft von 
Stundenleistung 
bei einer Geschwindigkeit von 
und einer Zugkraft von 
Höch st ge sch w Ind 1 g keit 
größte Anfahrbeschleunigung 
Länge der Einheit 
Größte Wagen Lüfte über SO 
Breite des Wagenkastens 
Sitzplätze 2. Klasse 
Steh pläue 
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Gewidit, vollbesetzt 
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nehmbarc Abdeckung, die gleichzeitig eine gute Küh¬ 
lung der Widerstände ermöglicht. 

Alle Drehgestelle sind zweiachsig und haben Schwanen¬ 
hals träger. Trieb- und Laufdrehgestelle besitzen glei¬ 
chen Aufbau, Der Achsstand ist aber unterschiedlich 
und beträgt 2fi00 mm im Triebdrehgestell und 2400 mm 
im Laufdrehgestell. Der Raddurchmesser ist einheitlich 
1000 mm. Die Drehgestelle haben doppelte Federung: 
Zwischen Drehgestellrahmen und Schwanenhals¬ 
trägern ist ein Sch rauben federpaar und zwischen oberer 
und unterer Wiege sind Doppelblattfedern. Die Ver¬ 
bindung zum Wagenkasten erfolgt durch eine Hache 
Drehpfanne und die Abstützung durch seitliche Gleit¬ 
stücke. 

An den Slirnwänden des Triebzuges dient eine auto¬ 
matische Mittel pufferkupplung Bauart Scharfenberg 
als Zug- und Stoß vorn tfitung. Die beiden Druckluft¬ 
leitungen M8-atü-Speiseleitung und 5-atü-Hauptluft- 
leitung) und die durchgehenden Steuerleitungen wer¬ 
den gleichzeitig automatisch mitgekuppelt. Die Kupp¬ 
lung kann entweder von Hand durch eine Zugstange 
am Kupplungsgehause oder pneumatisch durch ein 
Fußventil im Führerstand entkuppelt w T erden, Die 
Kupplung der Wagen innerhalb der Einheit erfolgt 
durch eine kurze, nicht abgefederte Stangenkupplung. 
Einseitig angeordnete Puffer mit Sch rauben fern ng sta¬ 
bilisieren den FahrzeuglauL 

Der Triebzug hat folgende Bremsen: 

1. selbsttätige Druckluftbremse Bauart DAKO, 

2. elektrische Nutz- und Widerstands bremse, 

3. elektrisch gesteuerte Druckluftbremse (für Trieb- 
drehgestelle). 

4. elektrisch gesteuerte Druckluftbremse (für Lauf¬ 
drehgestelle), 

5. Handbremse (für Laufdrehgestell unter Führer¬ 
stand), 

G. Notbremse, verbunden mit 1. 

Die elektrische Nutz- und Widerstands bremse wird 
durch den Fahrschalter geregelt und nur bei hohen 
Fahrgeschwindigkeiten an gewendet, da bei 35 km h~ * 1 


durch ein elektropneumatisches Ventil die elektrisch 
gesteuerte Druckluftbremse für die Triebdrehgestelle 
eingeschaltet wird, die bei konstantem Bremsklotz¬ 
druck den Zug bis zum Stillstand abbremst. Der Trieb- 
zugführer hat aber bei diesen beiden Bremsen keinen 
direkten Einfluß auf den Bremsweg. Durch die zusätz¬ 
liche Bedienung der elektrisch gesteuerten Druckluft¬ 
bremse für die Laufdrehgesteile kann er jedoch regu¬ 
lierend ein greifen. Außerdem kann mit der selbsttätigen 
DAKO-Bremse der ganze Zug mit dem Führerbrems¬ 
ventil gebremst werden. Die pneumatischen Bremsen 
wirken durch Bremsklötze beidseitig auf die Räder. 
Der Kompressor befindet sich in jedem Maschinen¬ 
raum, Die Hauptluftbehälter sind im Vorbau des 
Untergestelles angeordnet. Für die Aufrüstung des 
Triebzuges (Druckluft für Stromabnehmerbetätigung) 
ist ein batteriean getrieben er Hilfskompressor vorhan¬ 
den. 

Der Vierwagenzug hat folgende Innenaufteilung: acht 
Fahrgasträume, acht Einstiegräume, zwei Gepäck¬ 
abteile, vier Aborte, zwei Maschinen rau me und zwei 
Führerstände. Die Inneneinrichtung wurde nach mo¬ 
dernsten Gesichtspunkten ausgeführt. Der Wagenkasten 
ist allseitig gut wärme- und schalHsoliert, Alle Sitz¬ 
plätze sind gepolstert. Die Sitzplatzteilung ist 2 + 2. 
Die Gepäcknetze sind Längsgepäcknetze aus Alu¬ 
miniumrohren und SilongefiediL Hinter den Führer¬ 
ständen befinden sich 10 m- große Gepäckabteile, die 
durch zweiteilige, elektropneumatisch betätigte Schiebe¬ 
türen von außen und durch Schiebetüren vom Mittel- 
gang zugänglich sind. Da sie auch acht Notsitze haben, 
können sie als Gepäckabteil oder auch als Traglasten¬ 
abteil verwendet werden. Der Maschinenraum in jedem 
Endwagen ist 7,5 m- groß. 

Die Beleuchtung der Innenräume erfolgt durch Leucht¬ 
stoffröhren, die ln zwei unterbrochenen Reihen an ge¬ 
ordnet sind. Die elektrische Energie wird über zwei 
Motorgeneraloren und Frequenzumformer erzeugt. Da¬ 
neben ist noch eine 53-V-batteriegespeiste Glühlampcn- 
beleuchtung vorhanden, die als Notlicht oder als 
Beleuchtung beim Reinigen des Zuges Verwendung 
findet. Die Beleuchtung des Führerraumes, des Ma¬ 
schinenraumes und der Signallichter wird direkt der 
Batterie entnommen. Der Triebzug hat eine Druck- 
belüftung mit Zwangsumlauf. Im Winter wird die Luft 
durch Dachgitter und Filter angesaugt, streicht dann 
an Heizkörpern vorbei und wird schließlich durch 
Schlitze in der Decke in den Fahrgastraum eingeblason. 
Durch Öffnungen in der Abteiltür gelangt die ver¬ 
brauchte Luft ln den Einstiegraum und von dort durch 
ein Gitter in der Decke zurück ins Freie, Im Sommer 
ist durch diesen Luftumlauf (ohne eingeschaltete Heiz¬ 
körper) die Frisch luftzuführung gewährleistet. Daneben 
sind noch in Längskanälen unter den Fenstern und 
teilweise auch unter den Sitzbänken Widerstandsheiz- 
körper angebracht, die ebenfalls regelbar sind. Die 
Druckbelüftung kann im Winter 2aon h— 1 Warmluft 
und im Sommer 400fl m 5 h—i Frischluft zuführen. Zum 
Vorheizen des Zuges schafft man für eine gewisse Zeit 
einen in sich geschlossenen Luftkreislauf im Wagen, 
indem die äußere Luftzufuhr abgesperrt wird. Die 
Regelung der gesamten Heizung erfolgt entweder durch 
Einstellung von Hand oder selbsttätig durch Thermo- 
state. Dabei wirken die beiden Außenthermostate auf 
die Luftheizung, während die beiden Innenthermostate 
die Widerstandsheizung beeinflussen. 

Die Einstiege sollten großen Anforderungen gerecht 
werden. Denn die Aufenthaltszeit auf den Stationen, 
die ja von der Art des Einstieges, von Anzahl, Anord- 
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nung und Breite der Türen abhängig ist, beeinflußt 
wesentlich die erreichbare Reisegeschwindigkeit eines 
Nahverkehrsfahrzeuges. Man entschied sich für einen 
stufenlosen Zugang zum Triebzug. Um das kostspielige 
Erhöhen der vorhandenen Bahnsteige zu vermeiden 
und gleichzeitig einen freizügigen Einsatz des Trieb¬ 
zuges zu gewährleisten, senkte man die Einstiegräume 
auf 568 mm über SO. Bei der Bahnsteighöhe von 
5(10 mm muß eine „Stufe" von 80 mm (bei leeren 
Wagen und neuen Radreifen) überschritten werden. 
Diese „Stufe 1 verringert sich bei abgenützten Radreifen 
und vollbesetztem Zug auf ungefähr 10 mm. Die zwi¬ 
schen den Einstiegräumen angeordneten Fahrgast¬ 
abteile haben gleiche Fußbodenhöhe. Die erhöhten 
Fahrgas träume über den Drehgestellen liegen 12-10 mm 
über SO und können durch vier Stufen bequem er¬ 
reicht werden. Die Einstieglüren sind zweiteilige 
Schiebetüren mit einer lichten Weite von 1200 mm. Sie 
sind gleichmäßig auf die Zuglänge verteilt. Zur weite¬ 
ren Verkürzung der Aufenthaltszeit wurde eine 
elektro-pneumatische Türbedienung eingebaut. Dabei 
können die Türen jeder Wagenseite vom Führerstand 
geöffnet und geschlossen werden, oder es wird vom 
Fahrgast selbst die jeweilige Tür durch außen und 
innen angebrachte Druckknöpfe, die während der Fahrt 
verriegelt sind, geöffnet. Das Schließen erfolgt aber 
wieder vom Führerstand. Bei Störungen kann die 
Automatik abgestellt werden. Die Tür muß dann von 
der Hand betätigt werden. 

Elektrischer Teil 

Oberster Grundsatz für die Konstruktion des elek¬ 
trischen Teiles waren Zuverlässigkeit und einfache Be¬ 
dienung und Wartung. 

Der Triebzug erhielt eine indirekte, elektropneu¬ 
matische Vielfachsteuerung. Die vier Fahrmotoren 
eines Zwei wagen zuges sind dauernd in Reihe geschal¬ 
tet. Durch Reihen- und Parallelschaltung der Fahr¬ 
motoren beider Zweiwagenzüge erfolgt die Anfahrt. 
Dabei sind anfangs alle Motoren des Vierwägenzuges 
und alle zugehörigen Anfahrwiderstände in Reihe ge¬ 
schaltet. Die selbsttätige Anfahrt (AbschaUen von 
Widerstanden in 10 Stufen) erfolgt durch den Fahr¬ 
schalter des Führerstandwagens. Der Fahrschalter des 
gesteuerten Wagens läuft in dieser Zeit leer bis zur 
letzten Reihenstufe durch. Beim Erreichen der letzten 
Reihenstufe übernehmen beide Fahrschalter das Über¬ 
schauen auf die Parallelschaltung mittels einer 
„Brücke“ in drei Stufen. Die auf tretende Zugkraft Ver¬ 
minderung bleibt gering. Die weitere Anfahrt in 
Parallelschaltung der Motorgruppen der Zweiwagen- 
züge erfolgt unabhängig voneinander durch den je¬ 
weiligen Fahrschalter. Es sind 15 + 9 Anfahrstufen 
vorhanden. Die 16. Stufe (Reihenschaltung) und die 
26. Stufe (Parallelschaltung) sind wirtschaftliche Fahr¬ 
stufen, da hier alle Vorwiderstände abgeschaltet sind. 
Dazu kommen noch fünf Feidschwächungsstufen. Somit 
sind sieben Dauerfahrstufen vorhanden. Bei Fahrt auf 
der letzten Fel ds ch wach ungsstufe wird bei einer Fahr¬ 
geschwindigkeit von 110 km h—* noch eine Zugkraft 
von 4.2 Mp am Treibradumfang ausgeübt. 

Bei der elektrischen Brerpse arbeitet jede Zwei Waren¬ 
einheit für sich, In Störungsfällen kann zur Notsteue¬ 


rung die schadhafte Zwchvageneinheit abgeschaltet 
und nur die andere Einheit zur Traküonsleisiung 
herangezogen werden. 

Die Fahrmotoren sind eigenbelüftete, vierpolige und 
unkompensierte Reihenschlußmotoren mit Tatzlager¬ 
aufhängung. Die Nennspannung beträgt 
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Die Fahrmotoren haben folgende Daten; 
Stundenleistung 190 kW bei 275 A und 900 min -1 

Dauerleistung 165 kW bei 240 A und 950 min -1 

Das Getriebe ist einseitig, hat Schräg Verzahnung und 
ein Übersetzungsverhältnis von 1 ; ,3,04, 

Alle Hochspannungsgeräte und ein Teil der Hilfs¬ 
betriebe sind in den Maschinemäumen untergebracht 
Die Batterie befindet sich im Gepäck raum. Aile Kabel 
sind in Kabelkanälen verlegt, die im Fußboden und in 
der Decke neben den Lüftungskanälen verlaufen. 

Die Stromabnehmer, die sich über den Triebdrehgestel¬ 
len befinden, sind Scherenstromabnehmer und haben 
K u pfersdi 1 ei f stücke. Sie können vom Führerstand 
elektropneumatisch bedient werden. 

Der handbetätigte Hauptschalter ist auf 750 A Uber¬ 
stromstärke eingestellt. Er kann aber auch noch einen 
Kurzscblußstrom von 5000 A abschalten. Aus Sicher¬ 
heitsgründen ist er in einer besonderen Zelle aus feuer¬ 
festem Material im Maschinen raum auf gestellt 
Afle Niederspannungsgeräte (Relais, Schütze, Schalter 
usw.) sind in einem Gerüst im Masdi Inen raum unter¬ 
gebracht. Ein weiteres Gestell enthält die Hochspan¬ 
nungssicherungen und weitere Schütze, Jede Motor¬ 
gruppe hat einen Überstrom schütz, der beim Erreichen 
von 500 A Motorstrom den Starkstromkreis des Fahr- 
und Bremsschalters abschaltet. Für alle Schutzeinrich¬ 
tungen (außer Überstromschutz für Hauptschalter) 
werden Transduktoren verwendet, die über Nieder¬ 
spannungsrelais auf den entsprechenden Stromkreis 
einwirken. 

Die automatische Steuerung der Anfahrt erfolgt durch 
ein Transduktor-Steuerrelais. Der Steuerschalter hat 
deshalb nur sieben Stellungen: 

Nutzbremse, 

W idersta n ds b rems c, 

Nullstellung, 

Rangieren, 

Reihenstufen, 

Paralleslufen, 

Feldsch wächungsstu fen. 

In Abhängigkeit vom Anfahrstrom wird der Haupt- 
fahrsdi alter, der im Maschinen raum untergeb rächt ist, 
durch den Steuerschalter betätigt. Ein Druckluftmotor 
treibt das Nockcnschattwcrk an Alle Nockensdialter 
sind in einem Gerüst platzsparend angeordnet. 

Über die BetriebsbeWährung des Triebzuges und beson¬ 
ders der neuartigen Anordnung der Einstiege wurde 
noch nichts veröffentlicht. Zweifellos werden Angaben 
darüber auch für ausländische Bahn Verwaltungen von 
starkem Interesse sein, da sich hier neue Wege in der 
Fahrzeugkonstruktion zeigen. 

Literatur 

Die Schwerindustrie der Tschechoslowakei, tieft 3, Jahrg. I9ftl 
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Kennen Sie unsere Gebäudemodelle 
zum Seibstaufbau schon? 

Dos Auf bauen Ist ganz einfach 
und macht so viel Freude. 




Hier unsere Neuheiten 1961 

1* Bahnhof Hagenau, Dorfbahnhof 

2. „landkaufhaus" mit Innenausstattung 

3. u 6 ländliche Klein bauten" mit Verkehrsschi Idem 

4. „Postamt" in dörflichem Stil 

5. 4j 2 Erzgebtrgshauser" in einem Kosten 

6. «Feuerwehr-Depot“ mit Eskaladierwand 
Fordern Sie kostenlosen Prospekt, der unser ganzes Sortiment enthält. 

H, AUHAGEN KG, t Marienberg/Erxgeb. 

Nr, 4 



Nr. 2 


Kennen Sie schon 

die verbesserte Ausführung unserer Güter- und Rohmastlam¬ 
pen? Vollendet In Form und Gestaltung, versehen mit einer 
Ktemmplotlc lur besseren Montage- und Abnahme auf der 
Antage, sind sie ein absolutes Weltklosseerzeugnis- 

Oes weiteren liefern wir: 

Verkehrszeichen, Fässer in div, Ausführungen, Kisten, Säcke, 
Sauerst off -Flaschen ols Beladegut. Brücken, Hoch Spannung s- 
mo)ie und ob 1961 Lademaße in HO und TT, Telegrafenmaste 
TT sav^ie Staketen- und Latten zäune HO. 

Lieferung nur über den Fachhandel möglich. 

PGH Eisenbahn-Modellbau 

Plaueri/V.» Krausenstraße 24, Ruf 5* 49 


ERICH UNGLAUBE 

tJ - ■ Das größte Spezialgeschäft für den 

modilleisinban N £ ft 

Ein unübertreffliches Angebot ort Basti er material ■ Vertrags- 
Werkstatt und Zubehör von 

Pi ko - Zeuke - Gülmfd - Stadtilm 
Kein Versand. 

Berlin O 112, WühlischstmBe U - Bahnhof Ostkreuz 



Telefon 
_ St 69 68 

DAS UCHCitSCJiAn rut rjCMM J^UWAtaiK 

Modelleisenbahnen u. Zubehör' Techn, Spielwaten 

Pi kq- Ve rlra g 5 Werkstatt 

Kein Versand 

BERLIN NO 55, Groifswalcter Str. 1, Am Königstor 
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Die Spezial-Verkaufsstelle 

für olle Freunde der Modelffeisenbohn 

Berltn-Lichtenberg, Einbecker Straße 45 

(3 Minuten vom 5- und U-Bahnhof Lichtenberg) 

Telefon: 55 64 32 


tüir führen: 

• Erzeugnisse der S-Spur, der H0~5pur und TT-Spur 

• Einzelteile und komplette Anlagen 

• Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) für alle Typen 
in reicher Auswahl 

• Schwellenband» Weichenbousätie f Doppelkreuzungs- 
^ weichen usw. der Fa, Pitz 


Fachlich geschulte Verkaufskräfte bedienen und beraten Sie 
Kein Prospektversand 
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, , , * und zur Londidiolu- 
gtuioltung: 

DtCORIT STREUMEHL 


iu beziehen durch den 
fachlichen Groß- u. Einzel¬ 
handel und die Kerttelter* 

firmo 


A. u. R. K R El 6 ICH 

DRESDEN N 6. Fri«f»ntllr. SO 



Q. Q. Sei tuberi 

Fachgeschäft für 

Modelleisenbahnen 

Dresden A 53, Hüblar Hr, Tt (a. SchiNcrptat i) 
Pi ko, Güuold und ZeiAe, Vertrags werk statt 


S. HO - 2 C 1 - ad. ähni. 
model (gerecht. Schnellluglok, 
rteuzeitl, ad. oldtimer *, Lieb¬ 
haberpreis 

Berger, Kassern, Kr, Grimma 


Gesucht .Der Mod eile nerv 
bahn er" kornpt, Jahrgänge 
1—B r Angebote an Dr. flährin¬ 
ger. Ludwigslust, Schweriner 
StroBe 10-1? 



VE8 OLBERNHAUER WACHSBLUMENFABRtK 

ABT. OW0-SPIELWAREN, OLBERN HAU/ERZGEB. 


Bahnhofsbauten aller Art 


besonders naturgetreu durch Verwendung von Plostik* 
teilen sowie Zubehörteile für Modelleisenbahnen der 
Baugroßen HO und TT. 


Unsere O WO-Erzeugnisse erhalten Sie nur über den Fachhandel. 




Elektrische Modelleisenbahnen 

zum Anschluß an Wechselstrom 110 oder 220 V für 
Gleich ström fa hr bet rieb. 



VEB PIKO SONNEBERG 


Auch als „Batteriebahn" zum Betrieb mit elektrischer 
Taschenlampenbalterie lieferbar (ohne Netzanschluß¬ 
gerät benutzbar), 

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch unübertroffene 
Model Itreue und technische Funktionssicherheit Sie 
werden im internationalen Maßstab 1 i 87 hergesteHt, 
besitzen spitzengelagerte Radsätze und auswechsel¬ 
bare Kupplungen, 


Der vorhandene Wagenpark wird laufend durch neue 
Wagenmodelle erweitert. 


Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzu¬ 
sehen, da Bezugsmäglichkeiten nur über den ein¬ 
schlägigen Fachhandel bestehen. 
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STECKERLEISTEN 

— [deale Steckverbindungen für Modellbauer mit vielfältigen 
Ko m bi nation sm äg I i chkei ten 

6 A 20 pol tg * 16 A 10 polig, 330 V DS - 440 V GS 
mit und ohne Schutzkappe 

Besonders vorteilhaft in der Verwendung als Zwillingsdose bzw. 
Zwillings stecke r 

Grundplatten und Schutzkappen aus Form Stoff 
Standardisiert nach TGL 10228-10230 


Sofort ab Lager lieferbar: 



Versorgungskontor für Maschinenbauerieugnisse 

Dresden A 2t, Bärensteiner Str. 23-25 


VEB ELEKTROSCHALTGERATE EISENACH 

Eisenach, Heinrichstr, 47 Telefon: 25 16 F 25 17, 25 30 
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BeJ d \ Gern nehmen der Lokführer und sein Beimonn der 
£44, d*e diesen Doppelstockcug befördert, der; Abfohr' 
auftrog von „zarter Hand* entgegen, Eta leuter orüfendef 
Blick über den Bahnsteig, dann hebt sie die „Kelle", die 
junge Auf lichter in. Ein alltägliches Bild in unterem Lende, 
wo die Gleichberechtigung der Frau nicht nur auf dem 
Papier steht, wo jede Frau und jede! Mädchen verant¬ 
wortungsvolle und sogar leitende Stellungen in Staat und 
Wirtschaft einnehmen können 

Bild 2 Wenn die Reisenden bei Fahrtantritt Emmer wieder 
saubere Abteile vorfinden, so sollten sie das fleißige Wir¬ 
ken dieser Wagenreinigerini und ihrer vielen Kolleginnen 
nicht vergessen 


Bild 3 Ihre Arbeit fallt dem Reisenden immer ment und 
am besten auf: die Fahrkartenverkäufer in, ein Beruf, der 
fast ausschließlich von Frauen ouigeführl wird 


Bild 4 Audi im Betriebsdienst auf Güter- und Versdiiebe- 
bahnhöfen finden Frauen Verwendung, wie als Zettel- 
schretber, Bremser u. o. 
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Fotos; lltner 0), Oreyer (3) 
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